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Résumé 
Depuis 2005, le réseau routier montréalais accueille de nouveaux aménagements cyclables 
afin de promouvoir le vélo comme mode de transport à part entière. Cette stratégie vise à 
faciliter l'usage utilitaire du vélo afin de réduire l'empreinte carbone du transport motorisé. 
Cet objectif de doubler le nombre actuel de kilomètres de voies cyclables d'ici la prochaine
 
décennie est prévu à l'intérieur d'une structure urbaine montréalaise compacte et déjà
 
consolidée. Cette structure est plus propice aux infrastructures cyclables partageant la
 
chaussée sans une barrière physique: bandes cyclables et chaussées désignées. De telles
 
solutions sont novatrices pour ne pas dire osées en Amérique du Nord du fait qu'elles
 
requièrent une plus grande interaction entre véhicules à moteur et cyclistes.
 
Ce projet de recherche se donne pour objectifs de dresser un portrait de l'accueil des
 
cyclistes sur le réseau routier à Montréal afin de constater si les nouveaux aménagements
 
sont plus à risque que les premières solutions. Cette démarche est rendue possible par la
 
disponibilité de données secondaires des accidents impliquant cyclistes et véhicules
 
motorisés de 2003 à 2007.
 
Les conclusions des analyses descriptives, de distributions spatiales et de statistiques n'ont
 
pas permis de démontrer de manière significative que ces aménagements à même la
 
chaussée sans barrière physique constituent un environnement de transport dangereux ou
 
semblent contribuer à augmenter le niveau d'insécurité routière.
 
Les chiffres ont plutôt montré une stabilité relative du nombre d'accidents et une chute des 
cas les plus sévères. Il y a eu une poussée en 2004 mais elle est antérieure à l'implantation 
_des n_ouvelles infrastructures.-De plus, le-taux d'accidents entre cyclistes et drculaHon lourde ­
n'est pas plus alarmant vu la structure économique actuelle, le pourcentage de camions à 
Montréal et la localisation des nouveaux aménagements cyclables sur rue plus probables sur 
le réseau artériel pour leur capacité d'hébergement. 
Les analyses descriptives sur la distribution spatiale des accidents montrent qu'ils ne sont
 
pas uniformément distribués à Montréal. Certains arrondissements semblent être plus
 
périlleux pour les cyclistes que d'autres. En agrégeant les données d'accidents en deux
 
grandes catégories à l'intérieur du périmètre où les accidents cyclistes sont les plus fréquents
 
(ceux ayant eu lieu sur les nouveaux liens cyclables et ceux survenus sur la piste cyclable
 
plus familière à Montréal), les résultats de l'analyse comparée ont montré une grande
 
similitude dans les patrons des accidents.
 
Mots clés: cyclistes, bandes cyclables, pistes cyclables, chaussées désignées, blessures 
graves, dommages matériels, mobilité soutenable, sécurité routière, site propre intégral, 
aménagement hors rue 
CHAPITRE 1 
INTRODUCTION 
Dans son plan de transport1 la Ville de Montréal projette de doubler en sept ans le réseau 
cyclable sur son territoire, soit en passant de 400 à 800 kilomètres de lien cyclable, afin de 
favoriser l'utilisation du vélo comme un moyen de transport utilitaire à part entière. Cette 
initiative est le 13e des 21 chantiers devant être réalisés au cours de la prochaine décennie 
« pour réinventer Montréal ». En fait, cette décision n'est qu'un des facteurs qui confirment 
que le renforcement des modes de transport durable devient tendance à Montréal, par 
exemple: 
la densité des projets de mobilité active dans les plans d'action des arrondissements de 
la ville2 fusionnée, en particulier celui du Plateau Mont-Royal; 
l'arrivée de la Société de vélo en libre-service Bixi à Montréal. De telles entreprises sont 
plus d'un nouvel âge du capitalisme marqué par le primat de la logique de l'accès3 ; le 
service offert dans le présent cas améliore l'accessibilité, la complémentarité et la 
diversité de l'offre entre les différents modes. 
La mobilité a toujours été une consommation particulière. Sa complexité actuelle force les 
acteurs à recourir à des référentiels autres que la simple opposition « véhicules particuliers 
versus transport en commun» pour penser sa planification. Face à une motorisation 
croissante des ménages, les systèmes de transports publics traditionnels peinent à s'adapter 
aux nouvelles réalités de la conception des villes qui ne facilitent plus la massification des flux 
de déplacements. 
1 Ville de Montréal, 2008. Réinventer Montréal- Plan de transport 2008. 
2 Ville de Montréal, 2009. Plan de déplacement urbain 2009-2024 du Plateau Mont-Royal. 
3 Jeremy Rifkin, 2000. L'âge de l'accès. La révolution la nouvelle économie. Collection La Découverte. 
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Les facteurs les plus dominants pour expliquer la difficulté du transport collectif à jouer le rôle 
qui était le sien dans la structuration des déplacements de masse sont les suivants : 
l'étalement des emplois et des résidences (ville multipolaire), une réduction des 
déplacements aux périodes de pointe au profit d'une plus grande dispersion des voyageurs 
dans le temps et dans l'espace et surtout l'apparition de ce qu'on appelle une mobilité 
« zigzagante ». Cette dernière est plus caractérisée par une diminution des trajets planifiés 
au profit de déplacements volatils et impromptus (Orfeuil, 2008). 
Ajouter à cela, que les nouvelles connaissances de l'impact environnemental des véhicules 
motorisés et fonctionnant à l'essence obligent à des changements de comportement sur la 
façon de satisfaire nos impérieux besoins de mobilité. 
C'est sur cette toile de fond, constituée de ces contraintes, que les sociétés du 21 e siècle se 
doivent d'innover pour pérenniser nos acquis de mobilité. Ce qui fait dire par plusieurs que 
les nouvelles avenues du transport doivent être pavées de contenus soutenables. En 
situation de changement de paradigme, les réponses et les solutions doivent être 
réadaptées, et le domaine du transport n'y échappera pas. Donc, des modes réputés jusqu'ici 
inefficaces Je deviennent subitement face aux difficultés se· profilant à l'horizon, telle la fin du 
pétrole à bon marché. 
Ainsi, le vélo, la marche, les patins à roues alignées, les planches à roulettes, etc., se 
révèlent tout à coup de sérieuses alternatives à la voiture sur les courtes distances. Ces 
modes dits de mobilité active montrent de sérieux potentiels comme moyen de transport 
rapide, efficace et peu coûteux et ils peuvent être asservis aux objectifs de planification d'un 
système de transport plus durable. 
Ainsi, l'utilisation du vélo qui était, avec la prospérité en Amérique du Nord, principalement 
connoté loisirs et promenade, s'est désormais hissé comme étant une stratégie de gestion 
efficiente de la demande de transport et un atout supplémentaire de mobilité soutenable. Il 
faut convenir que son usage reste contraint par certains paramètres physiques et climatiques 
(la topographie, les aménagements physiques, le réseau viaire, la météo, les intempéries 
etc.), socio-économiques et urbanistiques (absence de commodités à destination: douches, 
stationnements à vélos sécuritaires, vestiaires, etc.). L'effet de ces contraintes est manifeste 
par les variables suivantes: un prix d'essence bas; la socialisation du coût d'utilisation de la 
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voiture particulière; un usage du sol non compact, l'absence de réels programmes de gestion 
de la mobilité, l'offre d'infrastructures cyclables, etc. 
C'est dans ce contexte que les initiatives des autorités municipales montréalaises de faire 
plus de place au vélo s'inscrivent dans une double évolution des mentalités durant les trois 
dernières décennies: 
1.	 Une prise de conscience environnementale qui semble se traduire par une volonté de 
réduire les impacts de l'activité humaine (G.i.E.C., 2007) sur l'environnement. Le 
réchauffement climatique est souvent cité comme étant un indicateur attribuable aux 
gaz à effets de serre, dont les activités liées au transport4 sont responsables pour une 
bonne part. 
.2	 Des inquiétudes de santé publique provenant d'une motorisation croissante des 
différents types de déplacements et du déclin des modes de transport actif qui est une 
résultante des choix et des modes de vie des sociétés occidentales. Une des 
conséquences serait une augmentation alarmante des taux d'hypertension artérielle, 
d'hypercholestérolémie et d'obésité chez les jeunes enfants. Ces derniers sont de 
plus en plus privés d'opportunités d'atteindre le volume requis d'activité physique en 
leur soustrayant les possibilités du transport actif durant les trajets vers les 
établissements d'enseignent (Lewis et al., 2008 ; Morency et Demers, 2009 ; 
Schlossberg et al., 2006). 
Une plus large part faite aux modes doux (vélo, marche, patins à roulettes, etc.) en plus 
d'innover contribuera à diversifier le panier du possible de la mobilité. En ne comptabilisant 
pas les incidences multiples tant sur l'économie (réduction des coûts globaux des 
déplacements), sur le système de santé publique (population physiquement en forme) et sur 




Au Québec, c'est 40 %. MDDEP, 2008. Inventaire québécois des émissions de gaz à effet de serre en 2006 et
 




l'environnement (réduction de GES), les bénéfices économiques, sociaux et 
environnementaux de la pratique des modes actifs sont les suivants: 
permettre une saine habitude de vie et garder la forme physique; 
lutter contre la congestion et la pollution (air et bruit); 
diminuer la pression sur les centres-villes (stationnement); 
réduire les coûts des infrastructures routières (tous contribuables confondus). 
Toutefois, en plus des avantages ci-dessus mentionnés, l'utilisation des modes actifs ne 
réduiraient pas pour autant la mobilité de ceux qui ne possèdent pas un véhicule motorisé. 
Ces modes sont plutôt un complément naturel aux modes de déplacement motorisé (Litman, 
1994). 
1.1 THEIVIES ET OBJECTIFS DE LA RECHERCHE 
Les objectifs du 13e chantier du plan de transport de la Ville de Montréal sont louables, mais 
de telles initiatives recèlent aussi leur lot d'inconvénients, quant aux éventuels impacts sur la 
sécurité routière. Un des effets les plu·s dévastateurs serait une augmentation des accidents 
impliquant cyclistes et automobilistes, surtout si l'ampleur du phénomène crée dans la 
population un sentiment d'insécurité lié à la pratique du vélo. Même une impression de ce 
phénomène induirait une perception négative associant la pratique du vélo à une hausse de 
mortalité et de morbidité; une absence de sécurité et un niveau de dangerosité 
anormalement élevé et inacceptable. Ce type de perception pourrait faire très mal à n'importe 
quel projet, surtout si au départ, il y avait des velléités d'apporter des solutions à des 
problématiques de santé publique. 
Un des meilleurs indicateurs sur la réaction négative du public face à une montée d'accidents 
impliquant les cyclistes est le nombre d'articles qui serait publié sur le sujet dans les médias. 
Déjà les quotidiens et les magazines regorgent d'articles de journalistes et de courriers de 
lecteurs sur le type de rapports constatés entre les cyclistes et les autres usagers de la route. 
Les thèmes les plus souvent abordés sont les suivants: la négligence, l'indiscipline des 
cyclistes d'un côté et le comportement méprisant et l'incivilité des automobilistes face aux 
deux-roues non motorisés de l'autre. Ces articles sont récurrents et s'amplifient aux périodes 
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précédant l'ouverture des pistes cyclables (voir la classification des aménagements cyclables 
Tableau 1-2). 
L'existence d'une corrélation positive entre infrastructures cyclables et augmentation du 
nombre de cyclistes n'est pas encore démontrée. Mais il y a un consensus à reconnaître 
qu'elles peuvent contribuer à un regain d'intérêt chez les détenteurs du vélo. Elles 
donneraient plus d'assurance à ceux qui sont réticents ou inconfortables d'affronter le libre 
partage des voies de circulation avec les modes motorisés sur la voirie publique (Sames, 
Thompson et Krizek, 2006 ; Jolicoeur, Dumesnil et Poirier, 2006). 
L'association entre la présence cycliste sur la chaussée et la prolifération d'accidents n'a 
jamais été démontrée non plus. Cependant, il y a une impression qu'il y a un postulat de la 
circulation associant cycliste et un niveau d'insécurité plus élevé sur le réseau routier. Ceci 
peut en partie expliquer pourquoi les cyclistes ne sont pas toujours acceptés sur le réseau 
routier urbain et les automobilistes jugent plus approprié de les séparer de la circulation 
motorisée. Les seuls aménagements cyclables acceptables face à de telles visions du 
transport urbain seraient les voies cyclables en site propre intégral. 
Or, la morphologie urbaine des villes nord-américaines est le résultat des empreintes 
multiples de courants de pensées urbanistiques el d'aménagements successifs, qui en raison 
des facteurs socio-économiques, n'ont pas toujours prôné des tissus urbains compacts et 
dense. Une des conséquences la plus immédiate est la désintégration des lieux d'emplois et 
de résidences. 
C'est au milieu de ce portrait croisé du transport et d'aménagement urbains que surgit 
l'initiative des autorités montréalaises, consistant à faire du transport actif (le vélo en 
particulier) un mode de transport à part entière 
Le présent travail de recherche consiste, dans le cadre des objectifs des acteurs publics 
montréalais visant un partage équitable de la rue entre automobilistes et cyclistes, à analyser 
les statistiques officielles d'accidents sur le territoire de la Ville de Montréal (ses 
arrondissements) en mettant la focale principalement sur le partage de la voirie. Il comportera 
les trois volets suivants: 
Une analyse descriptive qui est une vue d'ensemble des accidents liés à la pratique du 
- --- -- --- --
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vélo à Montréal, consistant à la présentation des faits, des tendances et leurs relations. 
Elle permet d'évaluer l'évolution de la sécurité des aménagements cyclables à MontréaL 
Une tentative d'explications possibles des observations ou analyse positive Cette 
seconde partie essaie de dégager le rôle du partage de la voirie dans les constats de 
l'analyse descriptive, d'où la nécessité de cibler les accidents ayant lieu sur les 
aménagements à même la chaussée. 
Finalement, une analyse comparée entre les différents types d'infrastructures. Cette 
comparaison, dans un premier temps, permet d'établir s'il y a une différence significative 
entre les nouveaux aménagements et ceux installés antérieurement qui sont en site 
propre. Les conclusions fourniraient une idée plus nette sur la sécurité des usagers en 
interaction sur le réseau routier montréalais au terme du projet de doublement de l'offre 
actuelle d'infrastructures cyclables, qui devrait contenir de plus en plus d'infrastructures 
partageant la chaussée sans une barrière physique. 
1.2 PROBLÉI\tlATIQUE DE LA RECHERCHE 
Les enquêtes sur la mobilité placent Montréal parmi les villes d'exception en Amérique du 
Nord quant à la part modale du vélo. Ce fait est bien illustré au Tableau 1-1 (Jolicoeur, 
Dumesnil et Poirier, 2006 ; Pucher et Buehler, 2006). Ce résultat n'a pas été obtenu comme 
des retombées de politiques publiques prônant le renforcement de la pratique du vélo par l'un 
des trois paliers gouvernementaux du Canada. En fait, les différents niveaux de 
gouvernement au Canada n'ont été impliqués que tout récemment dans la promotion du 
transport actif, plus particulièrement le vélo. Contrairement aux États-Unis, où le 
gouvernement fédéral a investi d'énormes ressources pour promouvoir la pratique du vélo, en 
dépit même d'une part modale très faible du vélo comme mode de déplacement (Pucher et 
Buehler, 2006). 
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Tableau 1-1 Part modale comparée du vélo utilitaire (2001) 
Pays 1Ville Part modale (%) 
Canada 1,2 
États-Unis 0,4 
RMR Montréal 1,3 
RMR Toronto 0,8 
RMR Vancouver 1,9 
Les chiffres de 2006 publiés par les services de statistique du Québec, comparés à ceux de 
2001 de Statistique Canada, montrent une évolution de l'usage utilitaire du vélo. Ils révèlent 
que la part du vélo de la population active occupée de 15 ans et plus, selon le mode de 
transport utilisé pour se déplacer du domicile au lieu de travail, est de 2,2 % pour la région 
administrative de Montréal. 
Quand bien même la part modale à Montréal n'est pas comparable aux villes européennes, 
cette variation rapide traduit un potentiel latent qui peut se développer à la faveur de 
politiques publiques plus agressives, car plus du tiers des déplacements domicile-travail en 
zones urbaines font moins de 5 kilomètres (Jolicoeur, Dumesnil et Poirier, 2006). Sur cette 
distance de déplacement, le vélo est plus compétitif que la voiture et le transport en commun 
(temps d'attente et recherche de stationnement). 
Ce fort potentiel n'est pas un fait spontané, mais plutôt la convergence de facteurs 
endogènes au schème urbain de Montréal; ce qui est le cas d'ailleurs de bien d'autres villes 
canadiennes. Parmi ces spécificités urbaines des villes canadiennes, il faut noter: la densité 
et la compacité urbaines; la distribution serrée des pôles d'opportunités socioéconomiques et 
des résidences (distance des déplacements plus courte); fa sécurité des cyclistes, la 
motorisation plus faible (versus États-Unis) des ménages; le coût de l'utilisation de la voiture 
particulière, etc. Des caractéristiques que certaines villes canadiennes partagent avec leurs 
congénères européennes réputées très conviviales aux déplacements à vélo (Pucher et 
Buehler, 2006 ; Pucher et Dijkstra, 2000). 
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1.2.1 Chronologie et inventaire des aménagements cyclables à Montréal 
Le réseau cyclable de Montréal évolue en nombre de kilométres et en diversité avec 
l'apparition au Québec de nouveaux types d'aménagements depuis l'année 2000. Une plus 
grande densité d'infrastructures cyclables est d'une importance stratégique tant pour faciliter 
l'usage des modes doux que pour permettre le développement d'outils d'aide à l'accessibilité, 
à l'instar de ceux disponibles pour les modes motorisés et qui ont fait de l'automobile depuis 
longtemps l'offre de déplacement la plus simple d'usage. 
La constitution et l'exploitation des gisements actuels d'informations sont pratiquement 
conçues pour faciliter les déplacements motorisés d'un point à un autre et les contreparties 
pour les autres modes sont plus rares ou très peu développées (Orfeuil, 2008). Il faut 
mentionner au passage les calculateurs de trajets disponibles à la STM (Tous azimuts)5 et à 
la STL (l\IaviGOI) pour les utilisateurs du transport collectif, sans oublier les efforts 
développés par la firme Google à travers Google Map. 
Le vélo ne peut constituer un complément idéal au transport en commun quand les 
conditions d'un service optimal ne sont pas réunies. Pour rendre optimale cette 
complérTfentarité, les cyclistës ne peuven-t plus être confinés- sur les amé~agem~nts e~ site 
propre intégral aux itinéraires plus récréo-touristiques ou à devoir lutter pour partager sans 
balises claires le réseau routier. Depuis l'année 2005, de nouvelles solutions d'aménagement 
sont expérimentées à Montréal pour renforcer la mobilité et l'accessibilité aux cyclistes. À 
noter que les premières offres ont été des pistes cyclables en milieu urbain et les 
accotements revêtus en milieux périurbain et rural. 
Les nouvelles solutions sont plus compatibles à la structure urbaine de Montréal (un cadre 
bâti consolidé) et il faut reconnaître qu'elle force aussi l'adoption d'aménagements différents 
des solutions mentionnées au paragraphe précédent. De ce fait, ces nouvelles infrastructures 
« Tous azimuts» est le fruit d'une entente de recherche et développement entre la Société de transport de 
Montréal et le Groupe MADITUC de l'École Polytechnique. 
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vont « officialiser et légitimer des itinéraires existants et développer des axes répondants à 
des besoins de déplacements exprimés» (VéloOuébec, 2005). Donc, ils sont aussi plus à 
même d'encourager l'usage du vélo dans un cadre d'activités socioprofessionnelles. Cette 
évolution est caractérisée aussi par la permanence des voies et de certains parcours 
cyclables. 
Cette permanence est rendue possible du fait de l'absence de barrière physique en 
simplifiant les services de gestion de la voirie en plus d'une élimination des coûts associés 
aux opérations saisonnières d'installation et de démantèlement des barrières (VéloOuébec, 
2005). 
Tableau 1-2 Offre cyclable actuelle à Montréal 
Type d'aménagements Offre (Km) 
Pistes cyclables - type 1: solution prônant une totale ségrégation entre les
 




Bande cyclable - type Il . voie aménagée du côté droit de la chaussée, entre la
 
voie de stationnement (si elle existe) et celles réservées à la circulation
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Chaussée désignée - type III : des voies partagées par cyclistes et
 
automobilistes sans délimitations physiques et délinéateurs. Les cyclistes
 
opèrent comme un véhicule motorisé. Les normes en vigueur recommandent 35
 
une largeur additionnelle des voies afin d'accommoder le partage de voies par
 
l'ensemble des usagers autorisés (normes MTQ et ATC)
 
Le Tableau 1-2 résume la classification, les caractéristiques et l'inventaire des solutions 
offertes à Montréal (Jolicoeur, Dumesnil et Poirier, 2006). À Montréal les chiffres du tableau 
ne sont plus du même ordre et ont beaucoup évolué depuis cette publication. Car les 
nouveaux aménagements font une part plus grande aux types Il et III, qui sont plus adaptés à 
l'insertion dans une trame urbaine déjà consolidée. Par contre, ces solutions 
d'aménagements amènent avec elles de nouvelles problématiques liées au partage de la 
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voirie publique et qui compliquent la gestion des emprises routières publiques. Donc, les 
rèsolutions des conflits d'usage nécessiteront un apprentissage obligatoire de nouvelles 
règles pour ce partage. 
1.2.2 Perspective du développement des infrastructures cyclables à Montréal 
Comme annoncé au paragraphe précédent, on constate de plus en plus à Montréal que les 
nouveaux aménagements sont les types nécessitant un partage de la chaussée. Ce fait 
s'explique en grande partie qu'au centre-ville de Montréal et dans les arrondissements 
limitrophes, le cadre bâti laisse peu de choix d'aménagements (zonage inapproprié au site 
propre intégral) à toute nouvelle implantation de facilités cyclables. Pour rendre le centre-ville 
plus accessible aux cyclistes, elles sont de plus en plus aménagées sur la voirie publique 
(types Il et III) et surtout sur les éléments du réseau artériel municipal. Les rues locales s'y 
prêtent mal à l'aménagement de voies cyclables à cause de largeur d'emprise souvent 
inappropriée et sont souvent enclavés à l'intérieur des quartiers résidentiels. Donc, elles 
manquent deux caractères essentiels: continuité et connectivité, qui sont indispensables au 
développement de réseaux et de corridors cyclables. 
_Parmi jes ·caractères -du réseau -artérieI6- (artères principales, artèrës secondaires et 
collectrices), il y en a deux spécificités qui facilitent l'hébergement de ces types de voies 
cyclables: 
des emprises plus larges comparées aux rues locales (pour permettre une ou plusieurs 
voies de circulation par direction et de dimension conforme aux normes, et au besoin une 
voie de stationnement); 
6
 Le réseau artériel est basé sur une classification définie par le ministère des Transports du Québec en 
collaboration avec les communautés urbaines. Cette classification est nommée réseau routier hiérarchisé et 
comprend les autoroutes, artéres principales, artères secondaires, rues collectrices et rues locales. 
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leur maillage recèle les potentialités (plus court chemin et peu de détour) à 
j'établissement de trajets à destination des grands générateurs de déplacements (surtout 
le centre-ville). 
Dans le cadre de ce travail, les nouveaux aménagements cyclables se réfèrent toujours aux 
types Il et III, sauf si préciser autrement De plus, en n'ayant pas de barrière physique entre 
les automobiles et les cyclistes, les différents modes sont en interaction continue. 
1.2.3 Les défis au développement de voies cyclables urbaines 
Eclatement du tissu urbain 
Les actions conjuguées des lobbies de la voiture et des développeurs résidentiels ont fait que 
les pôles d'habitat se sont éloignés considérablement de ceux des activités économiques et 
de production. De ce fait, les déplacements utilitaires se sont allongés et les rendent captifs 
des modes de transport motorisé (part plus grande à la voiture privée). D'autres facteurs 
méritent aussi d'être soulignés pour leur contribution à cet éclatement du tissu urbain, tels 
que: un enrichissement des ménages et une plus grande facilité d'acquisition de la voiture 
particulière (production de masse), etc. Ce qui empêche au mode vélo de valablement 
concurrencer l'automobile comme moyen de déplacements pour les motifs travail et étude. 
Concurrence avec l'automobile 
Les effets conjugués de l'étalement urbain ont conduit à la ségrégation des principaux 
usages de sol et ont aussi entraîné une plus forte motorisation des déplacements et une 
sédentarisation des modes de vie. De ce fait, l'automobile prend de plus en plus place dans 
les déplacements journaliers des ménages et ce tous motifs confondus. Elle ne laisse 
presqu'aucune place aux autres modes en Amérique du Nord. Contrairement à ce qu'a vécu 
l'Europe, la pratique du vélo utilitaire a été dénigrée en Amérique du Nord depuis la fin de la 
seconde guerre et de la grande dépression. Au point même qu'elle soit classée comme 
activité sportive, de loisir ou un moyen de transport pour les pauvres, incapables de se payer 
une voiture (Forester, 2007 ; Pucher et Dijkstra, 2000). 
La sécurité du transport actif 
La sécurité des usagers du transport actif occupe une place de choix dans l'énumération non 
exhaustive de facteurs qui singularisent les villes canadiennes en Amérique du Nord, comme 
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ci-avant mentionné. Elle est l'un des facteurs essentiels à une croissance de la mobilité active 
(marche et vélo). Elle n'est pas seulement l'affaire des cyclistes mais aussi de tous les autres 
usagers partageant la voirie publique. Pucher et Dijkstra (2000) ont démontré qu'une 
amélioration de statistiques sur la sécurité des déplacements renforce souvent la position de 
la mobilité active, même dans les villes réputées conviviales aux usagers vulnérables. 
L'aspect sécuritaire est à la fois un enjeu de santé publique et d'économie, car l'insécurité en 
transports et en déplacements urbains (fréquence élevée et gravité d'accidents) est 
coûteuse: en dépenses additionnelles pour le réseau de santé publique, en pertes de vie et 
de productivité et avec en plus les autres coûts sociaux collatéraux. 
Dans cette même lignée, une recherche portant sur le système d'acteurs dans le transport 
actif des enfants relie les causes du déclin du transport actif en milieu scolaire aux soucis des 
parents pour la sécurité de leurs enfants sur le chemin de l'école. En étant perçu comme 
moins sécuritaire, le transport actif en Amérique du Nord s'en trouve déclassé dans les choix 
de modes de déplacement des parents (Lewis et al., 2008 ; Morency et Demers, 2009). 
La perception du danger ne semble pas être liée à la pratique en soi du vélo, mais plutôt à 
l'en~ironnellJent urQain (Pu_cher et Dijkstra, 2000). Il ne- permet pas aux groupes les· plus ­
vulnérables de s'adonner à la pratique du vélo en toute quiétude. La cité d'aujourd'hui est 
conquise par la circulation motorisée et ses mutations obligatoires et continues sont plus 
souvent alignées sur la nécessité d'une fluidité maximale des transports de biens et de 
personnes. Donc, l'insécurité serait en grande partie due au fait de la grande dépendance à 
l'automobile, avec pour corollaire une pression toujours croissante de la circulation motorisée 
sur les quartiers (Lewis et al, 2008). En conclusion, le développement du transport actif 
semble éprouver de la difficulté à pédaler dans ce contexte socioéconomique favorable aux 
véhicules motorisés et leur expansion ne pourrait qu'être directement tributaire d'un 
renforcement du sentiment de sécurité chez les piétons et les cyclistes. 
Sécurité des cyclistes: des données trop approximatives 
Quand on parle de sécurité routière, les informations les plus scrutées sont celles concernant 
les accidents de la route impliquant les véhicules motorisés. C'est comme si le bilan routier 
ne concerne au prime abord que les automobilistes. La difficulté vient du fait que les bases 
de données officielles peinent à recenser les accidents cyclistes afin de pouvoir analyser 
toutes les facettes de la problématique (Veisten et al., 2007). Donc, les recherches sur 
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certaines thématiques du sujet sont soit impossibles ou difficilement réalisables avec de 
faibles moyens (Krizek et al., 2007). Ce déficit d'informations argumentées visant à éclairer le 
public semble laisser trop de place aux impressions et à la perception. Ce qui peut constituer 
un frein à un usage plus large du vélo comme mode de transport à part entière, surtout par 
les jeunes et les écoliers (Lewis et al., 2008). 
1.2.4 Un aspect crucial du développement cycliste 
Les deux derniers défis au développement de réseaux cyclables sont les facteurs les plus 
déterminants et sur lesquels on peut avoir le plus de prise. Il y a lieu de croire que le plan de 
transport la Ville de Montréal soit très conscient de la prévalence de l'aspect sécuritaire, vu 
l'emphase mise sur les facteurs liés à la protection des usagers les plus vulnérables. Cette 
volonté est aussi affichée par les stratégies prévues pour une amélioration de l'information et 
de la communication envers la population; en plus d'être simultanément couplées à un 
développement continu d'aménagements cyclables selon les pratiques reconnues comme 
étant une des priorités pour rendre la ville à ses habitants. 
La volonté affichée du plan de transport de doubler les infrastructures cyclables, tous types 
confondus, par une croissance de l'offre aux différents types d'usagers (récréatifs et 
utilitaires) est un vent favorable au transport actif. Une telle priorité ne serait possible que par 
une plus grande mise à contribution des aménagements cyclables qui ne sont pas en site 
propre (piste cyclable). Ces derniers permettent une meilleure accessibilité aux principaux 
attracteurs de déplacement de l'agglomération montréalaise. Mais la mise en service de ces 
nouveaux types d'aménagements visant plus d'accessibilité, en raison de contraintes 
spatiales, exigent un nouveau type de partage de la voirie publique. N'est-il pas temps de se 
poser des questions sur l'aspect sécuritaire de ces nouveaux types d'aménagements à partir 
des premières données d'accidents disponibles? 
Une analyse des accidents impliquant les cyclistes constituerait, à cette étape charnière 
qu'est la phase de pleine implantation des visées du transport actif du plan de transport, une 
démarche importante et nécessaire pour une lecture éclairée des effets des aménagements 
cyclables partageant la chaussée sans barrière physique. 
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Cette analyse permettrait au besoin d'anticiper les mesures de modération nécessaires à 
dissiper les craintes latentes du public en général et au possible faciliter les choix de corridors 
d'implantation. 
Ainsi, ce travail s'oriente vers des réponses à des questionnements tels que: les 
infrastructures cyclables (voies cyclables sur rue) qui obligeraient une mixité de la circulation, 
sont-elles vraiment plus dangereuses que celles qui sont en site propre (non intégral)? Si 
elles le sont, quelles sont les variables qui influencent plus cette dangerosité? Dans ce 
travail, la dangerosité des infrastructures cyclables partageant la chaussée est exprimée par 
la fréquence des accidents, la tendance à court et moyen termes en fonction de l'évolution de 
l'offre et de l'évolution des différents types (gravité et dommage)? d'accidents.. 
C'est en gros l'intérêt de cette étude qui se portera sur la dimension de la problématique liée 
à l'effet du partage de la voirie. Les accidents à analyser sont ceux qui ont lieu du fait de 
l'interaction des modes motorisés (voitures, camions, etc.) et actifs (vélo). Ce qui du même 
coup écarte tous les accidents SUNenus sur les aménagements autres qui ne sont pas sur la 
voirie publique et éloignant les trajets des différents modes. Ces aménagements, en étant 
plus habituellement connotés loisirs et récréo-touristiques, sont séparés de la circulation 
motorisée, et ont peu d'incidences sur le sentiment de la sécurité des usagers et aussi sur 
l'accessibilité à Montréal, le vélo utilitaire ou l'attraction de nouveaux usagers. 
1.3 QUESTIONS DE RECHERCHE ET HYPOTHÈSES 
Un simple coup d'œil sur les données appuyant les objectifs du plan de transport de Montréal 
confirme la croissance de l'offre cyclable et son expansion projetée, tous les types 
confondus. La Figure 1-1 et des présentations du plan de transport 2008 de la Ville de 
Montréal (Montréal, 2008) illustrent ces faits et montrent aussi un développement plus rapide 
des voies cyclables en partage de la voirie publique (types Il et III). Ils sont plus aptes pour la 
Gravité' blessures légères, graves et mortelles. Dommage' matériel et à la propriété. 7 
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consolidation du réseau cyclable par des trajets utilitaires et du même coup la satisfaction 
des besoins exprimés de mobilité et d'accessibilité. 
Cette démarche est très cohérente et très efficace dans la lutte contre les inconvénients du 
transport motorisé individuel et met à portée les bénéfices du transport actif. 
Un réseau utilitaire n'est très achalandé que s'il raccorde le plus possible les lieux 
générateurs de flux (centres d'activités commerciales, industrielles et de loisirs) et les bassins 
d'utilisateurs, en plus d'établir des parcours agréables. Pour être efficaces, ces trajets doivent 
exiger du cycliste un effort minimal (Boivin et al, 2003). Ces considérations alliées à la 
structure urbaine de Montréal plus propice aux aménagements cyclables des types Il et III 
vont déterminer une concentration de flux cycliste sur les éléments cyclables localisés sur le 
réseau artériel. 
Les artères du réseau routier municipal sont aussi les plus fréquentées par les véhicules 
motorisés du fait qu'elles sont soit des pénétrantes ou des axes privilégiés pour le trafic 
pendulaire. Donc, elles sont plus susceptibles que les rues locales de connaître une 
circulation à vitesse plus élevée (en hors pointe, pas de congestion), des manœuvres de 
stationnement, d'embarquement ou de débarquement, une fréquentation de circulation 
lourde, etc. Ainsi, on doit s'attendre inévitablement à une plus grande exposition au risque 
des cyclistes; à la fois quantitative (plus de déplacements et plus de cycliste'kilomètre), 
spatiale (plus de points de conflits sur le réseau) et temporelle (des déplacements plus long 
et plus souvent). 
Un mode d'opération rendant possible le partage de la chaussée est toujours un défi de 
sécurité routière du fait des points de conflits et de l'inadéquation des dynamiques entre les 
modes. De tels enjeux doivent être pensés adéquatement, sinon ils déclencheraient 
possiblement une augmentation du nombre d'accidents impliquant les usagers les plus 
vulnérables en l'occurrence les cyclistes, surtout aux points de discontinuités (Krizek et 
Roland, 2005). La persistance de telles situations créerait des frustrations et des malaises sur 
les routes qui à leurs tours amplifieraient le mal, surtout s'il s'agit d'une tendance lourde et 
non d'une situation passagère (hausse spontanée après une mise en service). D'où la 
nécessité de ne prendre en compte que la persistance d'un phénomène d'insécurité pour 
parler de situations alarmantes ou de niveau de risque inquiétant. Quand les tendances sont 
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statistiquement significatives, des sections d'aménagements pourraient mêmes être classées 
en zones accidentogènes. 
En revenant sur les caractéristiques propres des éléments du réseau artériel, ils ne sont pas 
particulièrement risqués, mais ils sont les plus achalandés (usages de sol commercial, 
circulation piétonne). Les accidents localisés sur les voies cyclables hébergées sur ces liens 
routiers urbains sont plus visibles et ce, en raison de leur plus grande fréquentation. Ils 
perdraient du même coup leur aspect d'un fait de la circulation pour devenir des objets à 
grande exposition médiatique. 
En associant un niveau de risque plus élevé à une fréquence élevée d'accidents avec une 
forte proportion de cas graves en récurrence, la question générale de recherche est: 
Les infrastructures cyclables aménagées sans une séparation physique sur la chaussée à 
Montréal constituent-elles pour les cyclistes, après trois années de données d'accidents 
cyclistes depuis leur mise en service, un environnement de transport plus dangereux, soit en 
fonction de la gravité ou de la distribution spatiale des accidents, que celles qui sont en site 
propre? 
Un environnement de transport dangereux est défini dans ce mémoire comme des 
infrastructures sur lesquelles sont localisés à la fois par une poussée soutenue d'accidents et 
une plus grande sévérité des dommages corporels ou aussi bien que dans leurs aires 
d'approches. Il faut tout de suite établir une différence entre un phénomène persistant et une 
poussée conjoncturelle. La persistance se caractérisait par une croissance du nombre 
d'accidents localisés directement sur ces types d'aménagements ou dans leur voisinage suite 
à leur mise en service et surtout ne disparaît pas avec le temps. Tandis que dans un cas 
conjoncturel, la poussée disparaît avec le temps, cet effet peut avoir comme explication une 
double conséquence: une attraction et une concentration de cyclistes. Cette conjonction de 
faits rend plus probable les accidents de cyclistes le long des nouveaux corridors cyclables 
sur rue (Smith Jr. et Walsh, 1988) ou dans leurs périmètres immédiats, et ce beaucoup plus 
qu'ailleurs. Et dans ce cas Il faudrait plus faire mention d'une insécurité relative. 
Dans la même veine, il y a aussi un phénomène associé à ne pas sous-estimer. Les 
trajectoires de ces nouveaux aménagements sont dans des emprises plus achalandées et 
dilatent les scènes d'accidents par une plus grande exposition (effet de vitrine) et du même 
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coup une plus grande visibilité. Un article publié dans le quotidien La Presse de Montréal 
illustre assez bien cette dimension, où un accident impliquant un cycliste a été filmé et 
transmis à la police suite au délit de fuite du chauffeur (Côté, 2009). De tels faits frappent 
l'imagination et produisent des effets de perception hors proportion. 
La question principale ne pourra être validée que par la conjonction des facteurs ci-dessus 
mentionnés, et qui soulèverait les questions spécifiques suivantes: 
S'il Y a une augmentation dans la fréquence, la gravité des accidents et un changement 
dans la distribution spatiale, est-elle conjoncturelle ou permanente? 
Est-ce une tendance, en fonction de la série de données après la mise en service, qui 
semble se perdurer ou un phénomène passager? 
Finalement, le patron d'accidents des nouveaux aménagements montre-t-il des 
caractéristiques très différentes de celui des facilités qui font partie depuis plus 
longtemps du paysage urbain de la ville de Montréal? 
Les réponses à ces questionnements aideront à se prononcer sur l'équilibre de sécurité lié au 





















































































Si la réponse à l'interrogation principale est négative, elle signifierait valablement que le 
nombre d'accidents n'est pas forcément en hausse et la sévérité des cas n'est pas plus 
alarmante en termes de santé publique. Ainsi, on pourrait faire l'hypothèse que toute 
augmentation est passagère et disparaîtrait avec l'adaptation des usagers aux nouveaux 
aménagements. Sachant que les évidences statistiques n'ont pas forcement une grande 
prise sur la perception publique, cela prendrait beaucoup de temps pour effacer la 
persistance d'une quelconque idée associant les nouveaux aménagements et une plus 
grande dangerosité. 
La perception pourrait être alimentée par un effet de concentration de cyclistes et par ricochet 
du nombre d'accidents les impliquant sur ces corridors. Dans le cas particulier de Montréal, il 
signifierait aussi que les objectifs d'accessibilité aux générateurs importants du centre-ville, 
vu le caractère établi de la structure urbaine de Montréal plus compatible aux voies cyclables 
sur rue, sont atteints et les nouveaux aménagements attirent les habitués de la pratique du 
vélo. 
En réponse à ces questions, certaines hypothèses peuvent être avancées: 
H1 : Les rues hébergeant les nouveaux aménagements cyclables ne seraient pas le 
théâtre d'une croissance des accidents impliquant cyclistes et automobilistes; 
H2: En considérant un même périmètre, les nouveaux aménagements cyclables 
draineraient en partie les déplacements environnants. Donc, il pourrait en résulter suite à 
leur mise en service une croissance conjoncturelle et une nouvelle distribution spatiale 
des accidents et ainsi donner l'impression d'une plus grande dangerosité, même en 
situation de stabilité et de réduction locales de ce type d'accidents; 
H3: Le patron (distribution spatiale, fréquence, gravité, etc.) des accidents sur les 
nouveaux aménagements cyclables ne diffère nullement de celui qui avait prévalu sur les 
premières solutions d'aménagements cyclables expérimentées à Montréal. 
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1.4
 CONTRIBUTION AU PROGRES DES CONNAISSANCES SCIENTIFIQUES ET 
PERTINENCE SOCIALE 
La Ville de Montréal a pu à deux reprises se distinguer en méritant le titre de meilleure ville 
cyclable dans la catégorie des villes de plus d'un million d'habitantsS. Cette double présence 
à ce palmarès est le dividende d'un patrimoine urbain favorable au transport actif. En tenant 
compte des bénéfices associés à la pratique du vélo, toute initiative visant à l'encourager 
devrait trouver un écho favorable dans une communauté. D'autant qu'actuellement, en plus 
du combat contre l'autosolisme9, on voudrait encourager une plus grande utilisation des 
modes actifs par les jeunes de l'école primaire et du secondaire (Morency et Demers, 2009). 
Même avec tous les vents favorables, le financement des aménagements cyclables sera 
moins déterminant à leur promotion que les coûts sociaux et économiques qu'engendreraient 
les accidents liés à la présence de cyclistes sur le réseau routier. Ce déficit de tolérance face 
à ce type d'accidents est une des différences majeures entre les activités cyclistes et la 
marche. Une promotion de la marche est moins vulnérable à de tels effets, une hausse 
d'accidents impliquant les piétons est moins susceptible de provoquer une levée de bouclier 
contre une campagne de promotion de la marche. La réponse à un nombre d'accidents plus 
élevé de piétons est plus traditionnelle, la population exigerait des autorités concernées de-Ç 
actions correctives appropriées, car marcher est une activité humaine fondamentale, soit 
comme interconnexion modale ou le choix ultime des non motorisés. 
C'est pour cela, tout emballant que puissent être de tels projets et politiques publiques, que 
des stratégies claires et anticipées faciliteraient leur mise en œuvre. Elles devraient entre 
autres tenir compte du seuil de tolérance du public face aux accidents, les issues à 
d'éventuelles hausses du nombre d'accidents (Barnes, Thompson et Krizek, 2006) après une 
Ville de Montréal, 2008. Réinventer Montréal - Plan de transport 2008. 
Utilisation de la voiture sans passager (Ulster, 2008). 
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mise en service de récents aménagements, etc. Autant de préoccupations qui, si non 
anticipées, inhiberaient l'attraction de nouveaux usagers. Tout aussi importante serait une 
estimation des impacts des accidents sur le système de soins de santé et ceux des 
dommages collatéraux subis par les victimes et leurs proches et les répercussions sur de 
telles politiques publiques. 
C'est à ce niveau que prend toute son importance une meilleure compréhension de la 
dimension sécuritaire qui ne peut être issue que d'explications éclairées des données 
d'accidents rapportées aux activités cyclables. Une analyse des accidents constatés suite 
aux premiers aménagements d'infrastructures cyclables serait une sérieuse contribution à 
beaucoup d'interrogations et permettrait une expansion maîtrisée de l'offre tant en qualité 
qu'en quantité. C'est en effet, dans cette optique que ce travail se propose d'analyser les 
impacts du partage de la voirie publique par les infrastructures cyclables sur rue à Montréal 
sur la sécurité routière et qui force obligatoirement un apprentissage de partage aux usagers 
de la route. 
Le prochain chapitre sert à trouver dans la littérature existante en lien avec cette 
problématique de l'activité cyclable en milieu urbain des exemples théoriques et empiriques 





REVUE DE LA LITTÉRATURE	 
Une recension de la littérature sur les accidents impliquant des cyclistes ne saurait être aussi 
étoffée que si elle était consacrée aux accidents impliquant des véhicules motorisés. En effet, 
le transport des personnes et des biens reste encore, dans les pays développés, dominé par 
l'automobile. Ainsi, pour faciliter l'expansion du mode de transport par des véhicules 
motorisés, les recherches ont porté surtout sur les aspects entourant l'utilisation de 
l'automobile. Sans minimiser l'émergence des forces poussant à l'utilisation des modes doux 
qui sont encore sur leur lancée, ce sont des enjeux autres que la sécurité routiére et 
l'économie qui obligent timidement à reconsidérer l'idée voulant que l'expansion économique 
est automobile ou elle ne l'est pas. 
Dans la littérature sur les accidents de la route, les dimensions les plus abordées de la 
problématique des impacts des cyclistes sur la sécurité routière sont les suivantes: 
le portrait des accidents, des victimes et la distribution spatiale; 
• les impacts socioéconomiques des accidents; 
le rôle des infrastructures routières et le voisinage des sites sur les accidents; 
et dans une moindre mesure, l'effet des aménagements cyclables sur l'achalandage. 
2.1
 PORTRAIT DE LA LITTÉRATURE SUR DES ACCIDENTS IMPLIQUANT DES 
CYCLISTES 
Les catégories d'études consacrées à la recherche sur les accidents de la route impliquant 
les cyclistes sont jusqu'à aujourd'hui assez restreintes. Les recherches se concentrent 
majoritairement sur les aspects suivants: 
des analyses sur le nombre des accidents, leur fréquence ou le taux d'accidents selon le 
type d'usagers; 
des études sur les catégories (groupes d'âge, sexe, motifs, etc.) de cyclistes les plus 
impliqués dans un type particulier d'accidents; 
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des recherches sur la sévérité des accidents (mortels, avec blessés graves ou légers, 
dommages matériels, etc.). 
Un grand nombre de ces études datent des années 1990 et analysent des données de cette 
période ou antérieures. Elles sont souvent rendues possibles par l'existence de données 
secondaires des banques d'informations créées, à d'autres fins et sous l'impulsion favorable 
de la tendance des années 1990, en complète synergie avec les préoccupations d'alors qui 
étaient d'exploiter la sympathie ambiante très propice à une plus grande utilisation du vélo. 
Leurs objectifs étaient de fournir une direction éclairée et aider à l'implantation des 
programmes d'éducation et d'information des politiques publiques favorables aux 
aménagements cyclables. Déjà à cette époque, la sécurité routière était bien présente chez 
les promoteurs des modes actifs (Depreitere et al., 2004). 
Les résultats provenant de ces études se sont révélés très utiles et ont été confirmés plus 
tard par d'autres plus récents. Par exemple, les études analysant la gravité des accidents ont 
eu comme principale application pratique: la promotion du port du casque obligatoire. 
Elles ont permis entre autres d'établir un portrait de la distribution spatiale des accidents, une 
_. - ­
-représentation des groupes-d'âge et en plus de fonder les observations suivantes: 
pour les accidents impliquant des cyclistes, 60 à 80 % sont des collisions avec un 
véhicule motorisé (Fortier et al., 2009 ; Günther et al., 1999); 
de 56 à 70 % des accidents surviennent aux points de jonction des routes et 75 % sur les 
routes à vitesse affichée inférieure ou égale à 50 km/h (Stone et Broughton, 2003); 
deux groupes d'âges sont surreprésentés dans la compilation des accidents : les 
adolescents pour les accidents impliquant les véhicules motorisés et les personnes âgées 
pour les accidents du type chute et collision avec des objets fixes (Depreitere et al., 
2004); 
les accidents sont aussi fréquents sur les rues locales que sur les artères à vitesse 
affichée plus élevée (Kim et al., 2007 ; Klop et Khattak, 1999 ; Meuleners, Lee et 
Haworth,2007). 
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2.2 IMPACTS ÉCONOMIQUES DES ACCIDENTS ET CONTEXTES SOCIAUX 
Les recherches les plus récentes se sont diversifiées et ont abordé des problématiques 
moins concentrées sur la route et les lieux d'impacts. Par exemple, la recherche sur 
l'estimation des coûts des accidents avec blessures en Norvège (Veisten et al., 2007) dans 
laquelle les auteurs se sont appliqués à démontrer la limite des données officielles à fournir 
une réponse tranchée sur de telles thématiques. Le nombre de victimes et la gravité de leurs 
blessures déterminent prioritairement l'estimation des coûts sur la société, car les autres 
facteurs sont plus maitrisables. Ils ont proposé une alternative en montrant que les données 
des hôpitaux, de police et du pays correspondent à une même distribution, ce qui permet 
d'estimer la sous-évaluation des données officielles. La portée de cette étude va au-delà de 
l'évaluation des coûts des accidents du fait que cette démarche est aussi appropriée pour 
des études comparatives sur les bénéfices et les coûts de la pratique du vélo. La méthode 
d'estimation permet de pallier, à la déficience des bases de données officielles, une des 
limites des études sur cette problématique. 
D'autres d'études telle celle de Pucher, Komanoff et Schimek (1999) comparent les 
paramètres de site différenciant les villes et les régions européennes des villes nord­
américaines sur la pratique du vélo. Ils concluent que beaucoup de pays européens ont mis 
de l'avant des politiques d'aménagements plus enclines à faciliter les déplacements cyclistes. 
Les conclusions de ces études doivent être considérées avec beaucoup de discernement par 
le fait même de la différence des structures urbaines de part et d'autre de l'Atlantique. Par 
exemple, les villes européennes n'ont pas subi les politiques de promotion de la voiture 
particulière et le déplacement des ménages vers la banlieue et les couronnes éloignées des 
centres tradition nels. 
Ce phénomène d'étalement urbain a été rendu possible par une plus grande motorisation des 
ménages. Il devient de plus en plus évident que toute amélioration du temps de déplacement 
est utilisée pour s'éloigner des grands centres où se concentrent les opportunités d'emploi et 
les activités économiques et industrielles (Crozet et Joly, 2006). De ce fait, les déplacements 
utilitaires se sont allongés et les rendent captifs des modes de transport motorisé (part plus 
grande à la voiture privée). Ces effets conjugués ont conduit à la ségrégation des principaux 
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usages de sol et ont aussi entraîné une plus forte motorisation des déplacements et une 
sédentarisation des modes de vie. 
Une autre recherche de Pucher (2006) est plus appropriée pour une comparaison de site, 
puisqu'elle établit un parallèle entre les villes canadiennes et américaines. Ces contextes 
urbains sont plus ou moins comparables et les données analysées ont montré que les 
canadiens sont plus portés à faire du vélo utilitaire que les américains, tout en étant situés 
plus au nord. Ainsi, ils attribuent ce fait aux différences sociales, politiques, économiques et 
surtout à la structure urbaine qui prévaut de part et d'autre de la frontière. 
2.3 LIMITES DE LA PREMIÈRE PARTIE DE LA REVUE DE LITTÉRATURE 
Certaines lacunes amenuisent la portée des conclusions des recherches précédentes. Elles 
méritent d'être soulignées ainsi que les mesures correctives considérées pour pallier aux 
principales faiblesses des conclusions. 
Faiblesses et difficultés: 
1. Il faut constater que les études se butent souvent sur des difficultés à l'opposé du 
-contexte
 âe recherch-e sur les -accidents de la routê impliquant les véhicules 
motorisés, plus caractérisé par la disponibilité de grands gisements de données. Les 
bases de données officielles peinent à recenser les accidents impliquant les cyclistes. 
Ce déficit rend difficile l'analyse de toutes les facettes de la problématique des 
accidents liés à l'interaction entre vélos et automobiles. Elles ne rassemblent que 
ceux avec dommages corporels importants exigeant une intervention d'un centre 
hospitalier ou matériels faisant intervenir les assurances. De ce fait, les accidents 
cyclistes sont considérés comme des cas mineurs et banals et sont sous-représentés. 
Donc, les recherches sur certaines thématiques du sujet sont soit impossibles ou 
difficilement réalisables avec de faibles moyens. Des mesures de correction sont 
développées pour évaluer la sous-représentation des enregistrements officiels 
(Meuleners, Lee et Haworth, 2007 ; Welander et al, 1999) et il y a une unani 1 ité à 




 Les informations sur les accidents cyclistes sont fragmentaires quant au territoire de 
couverture ou du type d'usagers (groupe spécifique ou zone géographique limitée). 
Les sources les plus fiables restent les banques d'informations officielles (police, 
agences spécialisées, etc.) et les archives des services de santé. Ces statistiques, si 
elles sont souvent très fiables, sont aussi très cloisonnées, plus représentatives d'un 
secteur géographique ou d'une juridiction locale, d'où la nécessité pour les 
chercheurs de combiner diverses sources afin d'arriver à des estimations 
satisfaisantes (Veisten et al., 2007). Cette caractéristique oblige les chercheurs à 
mettre l'emphase sur les biais liés à la collecte des données et sur la justification de la 
représentativité des échantillons. 
3.
 La difficulté d'amasser les données d'accidents sur les cyclistes n'est pas un 
phénomène ignoré ou minimisé. Il y a une volonté à y remédier et les différentes 
propositions témoignent l'énormité de la tâche. À ce titre, il faudrait considérer les 
suggestions faites par le Département de Transport (DOT) du Minnesota pour une 
amélioration dans la collecte de ces données (Krizek et al., 2007) Ce rapport a 
abondé dans le sens d'une plus grande sensibilisation du public à rapporter 
systématiquement tous les accidents. Et pour y parvenir, il a suggéré des 
modifications aux procédures et des allégements dans les formulaires de déclaration, 
surtout à « l'âge de l'accès» symbolisé par l'Internet. 
4.
 Une autre dimension tout aussi essentielle à une meilleure compréhension de la 
sécurité des cyclistes est la notion d'exposition au risque. Elle indique le niveau de 
l'activité cycliste dans une région, soit par individu ou par groupe d'usagers. Cette 
information est cruciale pour se prononcer sur la sécurité des usagers du transport 
actif. Un nombre d'accidents ne peut être considéré comme élevé sans avoir les 
informations sur le nombre de cyclistes, le temps consacré ou la distance parcourue. 
Ce fait explique qu'une même fréquence d'accidents n'a pas la même signification 
dans des contextes d'exposition au risque différents. L'interprétation des chiffres 
diffère s'il s'agit du milieu rural ou urbain, car la pratique du vélo est différente 
(nombre de cyclistes et le kilométrage parcourus différents) et donc une exposition au 
risque qui n'est pas toujours de niveau comparable. 
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Pistes de solutions aux faiblesses constatées: 
Les recherches déploient beaucoup d'ingéniosités afin de contrer les difficultés liées à 
l'insuffisance des données disponibles sur les accidents impliquant les cyclistes d'une part et 
l'achalandage. Un état de fait lié en grande partie à une collecte inefficiente des données sur 
ce type particulier d'accidents de la route. À cet effet, il convient de souligner cette méthode 
de collecte utilisée dans une étude devant comparer les différents types d'infrastructures 
cyclables afin de pallier aux difficultés de base de données (Aultman-Hall et Hall, 1998). Les 
données supportant l'étude ont été collectées à posteriori, en ciblant la population et le 
territoire. Cette circonscription dans le temps (des incidents encore présents dans la 
mémoire) et dans l'espace (un recoupement plus facile entre banques d'institutions plus 
localisées sur un territoire limité) permet de disposer de données plus complètes. Quoique 
partielles, leurs conclusions ont permis de valider des études semblables sur des populations 
et des territoires différents. 
Cette absence de base de données nationale et complète recensant tous les accidents 
impliquant des cyclistes laisse certains débats inachevés. Par exemple, sur quels types 
d'infrastructures le cycliste est plus à risque, sur route ou hors route? Dépendamment de la 
régio-rÏ ou de la population d'étude;-Iës conclusions sont changeantes et contradictoires 
(Aultman-Hall et Kaltenecker, 1999 ; Meuleners, Lee et Haworth, 2007). Pour certaines 
recherches, les infrastructures sur rue sont moins à risque tandis que pour d'autres, les 
aménagements en site propre sont moins risqués pour les cyclistes. 
Quant à l'exposition au risque, des propositions pour la mesure ont été considérées soit 
directement ou déduites indirectement. Les mesures directes l'évaluent à partir des 
principaux indicateurs qui sont : nombre de cyclistes dans une région, nombre de 
déplacements suivant une unité de temps, distance parcourue ou le temps mis à pratiquer 
cette activité, etc. Une mesure directe est plus facile sur un territoire peu étendu. La difficulté 
s'accroît avec la taille du territoire et les mesures indirectes deviennent plus appropriées pour 
son approximation. 
Les mesures indirectes proposent une évaluation à partir des données sociodémographiques 
(population, emplois disponibles) et l'usage de sol (densité, les commerces de détail). Ce 
raisonnement se fonde sur le postulat que les déplacements par transport actif sont souvent 
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plus courts que ceux faits en modes motorisés. De ce fait, ils sont plus probables en milieu 
trés dense, en situation de mixité fonctionnelle et des emplois de services abondants à 
proximité des quartiers résidentiels. Cette affirmation doit inviter à la plus grande prudence. 
Les enquêtes sur les ménages montrent aussi que même en situation où beaucoup de 
déplacements sont courts, ils ne suscitent pas pour autant le renforcement de la part modale 
du transport actif. Les facteurs physiques sont aussi importants pour compléter la mesure 
indirecte de l'exposition au risque, par exemple les types de route, le débit journalier moyen 
de véhicules, le mode de contrôle des intersections, la vitesse affichée, etc. Certaines de ces 
informations ne sont pas toujours disponibles tandis que d'autres ne sont jamais très faciles à 
obtenir (Krizek et al., 2007). 
Il nous faut mentionner aussi que les données de comptage de circulation aux carrefours 
donnent une bonne estimation de l'activité cycliste, mais pas le risque encouru tel qu'il serait 
exprimé par l'exposition au risque. Ce type relevé n'indique que le flux localisé de cyclistes 
traversant une intersection, mais est incapable de donner la moindre idée sur l'itinéraire et 
l'environnement des parcours. Il en est de même des données d'estimation de demande 
calculées à partir des paramètres sociodémographiques. Étant trop statiques, elles 
n'intègrent pas les variables de chemin parco.uru et du voisinage traversé par le cycliste dont 
leurs paramètres physiques ont des incidences non négligeables sur le risque encouru par 
les usagers. 
Ces différentes propositions visent toutes à repousser les limites des connaissances sans 
toutefois combler le fossé. Les enquêtes très ciblées représentent un effort remarquable pour 
une estimation rapide, même si les conclusions de ces études sont encore empreintes d'un 
caractère local. 
En conclusion, ces recherches quoique très générales ne sont pas sans importance, car leurs 
conclusions facilitent l'explication et la compréhension des observations C'est à ce titre 
qu'elles sont d'une grande importance à ce travail qui s'intéresse à dresser un portrait de la 
situation actuelle à partir des statistiques d'accidents pour mieux établir d'éventuels impacts 
de sécurité des nouveaux aménagements cyclables à Montréal. Il faudrait ajouter que les 
études les moins récentes présentent un portrait plus représentatif de l'usage récréatif du 
vélo et aussi des voies en site propre 
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2.4
 RÔLE DES INFRASTRUCTURES ET DE LEUR ENVIROI\JNErvlEI'.JT SUR LES 
ACCIDENTS 
Sans minimiser l'importance des premières études, une autre catégorie de recherches est 
plus centrée sur les caractéristiques propres des infrastructures cyclables comme 
déterminant des accidents et du partage modal. Ces études visent avant tout la 
compréhension d'éventuels liens de causalité entre sécurité et infrastructures cyclables, mais 
leur but n'a pas été une remise en question des paramètres de conception et les 
recommandations des normes. Même s'il y a toujours de la place à l'amélioration en termes 
de conception d'éléments routiers, les aménagements cyclables desservant le public suivent 
toujours les bonnes pratiques reconnues. Donc, l'insécurité liée à des dimensionnements 
inadéquats est écartée rendue à cette étape. Les études considérées visent à évaluer la 
possibilité que des choix de sites d'aménagement ou des combinaisons de facteurs 
physiques en rive des parcours et trajets cyclables puissent être accidentogènes. 
D'entrée de jeu, il faut mentionner deux études intéressantes menées en Australie et à 
Ottawa (Aultman-Hall et Hall, 1998 ; Meuleners, Lee et Haworth, 2007). Elles ont mis en 
lumière -l'influence deslnfrastrt:Jctures et des ·üsages -de sol sur la frequence des accidents. 
Leurs conclusions montrent que les zones métropolitaines et les routes à circulation élevée 
sont plus risquées pour les cyclistes. Elles n'ont pas mentionnées si les cyclistes sont sur des 
amènagements cyclables ou non, ou s'ils partagent d'une façon ou d'une autre la voirie 
publique. Ces travaux sont plus éclairants pour les aménagements cyclables hors route, qui 
somme toute selon ces études, ne sont pas moins dangereux en termes de morbidité 
hospitalière. 
De son côté, Pucher (2001) a analysé les variables telles que la localisation, le voisinage, les 
usages du sol et autres éléments d'ambiance comme dimensions, afin de mesurer si elles 
sont susceptibles de concourir à un risque plus élevé d'accidents. Il les a appliquées à la 
comparaison entre les deux grandes catégories d'infrastructures cyclables (sur route ou hors 
route) en fonction des données d'accidents disponibles. Ses conclusions appuient l'idée que 
les aménagements cyclables sur rue et les traitements aux carrefours facilitant les cyclistes 
sont de nature à améliorer la sécurité et à faciliter le partage des rues entre automobilistes et 
cyclistes. Aucune mention sur le type de séparation entre les modes, ce qui permet de dire 
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que même sans barrière physique, le balisage du trajet cyclable devrait sécuriser les 
cyclistes. 
La comparaison des types de voies cyclables n'est pas souvent très facile comme expliqué 
par Aultman-Hall et Kaltenecker (1999). Les données d'accidents sur les pistes aménagées 
en site propre intégral (type 1), qui sont dans bien des cas des sentiers polyvalents, sont 
rarement disponibles. Les accidents qui ont lieu sur éléments d'infrastructures séparées des 
automobiles sont souvent mineurs et se catégorisent en : chutes, collisions avec des objets 
fixes; accrochages entre usagers divers; etc. Pour contourner la lacune d'informations à 
analyser, les chercheurs ciblent une population et analysent sur une période les accidents 
enregistrés sur les différents types de facilités. Donc, l'indisponibilité ou le peu d'importance 
attaché aux accidents survenus sur les infrastructures de type l, du fait qu'ils n'impliquent pas 
des automobilistes, ne justifient pas de considérer si elles constituent un environnement de 
transport dangereux. 
Persaud et al. (1997) ont analysé le rôle des feux de circulation sur la sécurité des cyclistes, 
à partir des informations accumulées sur une période de 15 ans du programme qui vise à 
J'évaluation et la suppression des mécanismes de contrôle des intersections non justifiés par 
les critères du MUTCD10. L'objectif n'était nullement la protection des cyclistes mais plutôt 
d'éliminer des feux ne répondant pas aux critères d'installation de certains types de 
dispositifs de gestion de carrefours. L'agrégation des résultats a démontré que le 
remplacement des feux par des panneaux d'arrêt aux approches a conduit à une réduction 
des accidents impliquant les cyclistes. Certains facteurs ont été retenus pour expliquer le 
résultat de cette constatation, tels: l'obligation des automobilistes à immobiliser leurs 
véhicules induit un changement de comportement, une diminution de la vitesse pratiquée et 
une meilleure lisibilité de la route. Une conclusion qui conforte le caractère actif de la variable 
mécanisme de contrôle aux intersections dans la problématique de la sécurité des 
10 Manual of Uniform Traffic Control Deviees. 
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aménagements cyclables. De tels résultats sont en phase avec l'étude sur les discontinuités 
des voies cyclables (Krizek et Roland, 2005). Selon cette étude, les intersections ont une 
grande influence sur la perception de risque du cycliste, car l'aménagement aux carrefours 
conditionne l'insertion et la façon de réintégrer un lien cyclable. 
La disponibilité des données sur le nombre d'accidents « avant et après)} la mise en service 
d'infrastructures cyclables (Smith Jr. et Walsh, 1988) donne aussi lieu à des études 
intéressantes sur le niveau de dangerosité d'un aménagement particulier et aussi les impacts 
de sécurité des aménagements cyclables. Ces deux chercheurs ont montré qu'à long terme, 
les aménagements en question ont permis une diminution de types particuliers d'accidents, 
même si une hausse d'accidents était observée juste après l'implantation (immédiatement 
après, soit la première année). 
Cette poussée témoigne en fait du temps d'ajustement des usagers au nouvel 
aménagement. Les résultats des analyses concluent que ces aménagements influent 
particulièrement sur la réduction des accidents aux intersections liées aux points de conflits 
entre cyclistes et automobilistes durant les mouvements de virage. Le fait d'aménager des 
chemins dédiés semble renforcer la lisibilité de la route. 
2.5 INCIDENCE DE NOUVEAUX AMÉNAGEMENTS CYCLABLES SUR L'ACHALANDAGE 
L'existence de données sur des périodes longues permet aussi d'évaluer le pouvoir des 
facilités cyclables à opérer une réaffectation modale (Barnes, Thompson et Krizek, 2006 ; 
Pucher et Buehler, 2006). Les données d'achalandage proviennent souvent de recensements 
qui devraient permettre une réponse à la question toujours d'actualité: le cyclisme utilitaire 
sera-t-il au rendez-vous si les aménagements cyclables sont pourvus? De manière plus 
locale (Minneapolis-St-Paul) et plus globalement (au Canada), ces chercheurs montrent que 
les aménagements cyclables tous types confondus ont une influence limitée sur le vélo 
utilitaire. 
Ces études ont porté leurs intérê'(s sur l'angle de recherche qu'est la causalité entre 
achalandage et infrastructures cyclables. Elles ont montré que la preuve n'est pas vraiment 
faite que les nouvelles facilités cyclables soient garantes d'achalandage. Elles s'interrogent 
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même sur le fait qu'une grande utilisation des aménagements cyclables pourrait être le fait 
des communautés déjà passionnées d'activités cyclistes. 
À ce titre, Les Pays-Bas et Portland (Oregon, É. U.) sont-ils vraiment des exemples à 
montrer? Dans le premier cas, le vélo jouit d'une grande popularité parmi toutes les couches 
de la population et dans le second, les multiples décisions prises depuis plusieurs années ne 
permettent pas d'isoler une cause unique à la ferveur cycliste (Bames, Thompson et Krizek, 
2006 ; Forester, 2007). 
Donc, les faits semblent indiquer que les endroits, où l'utilisation des infrastructures cyclables 
connaît une différence significative, sont ceux où le vélo faisait déjà partie des choix sociaux 
et d'un mode de vie communément accepté, dans lequel les conditions ont déjà été réunies 
(voisinage des universités, une topographie appropriée et des itinéraires appropriés) afin de 
favoriser une utilisation plus soutenue du vélo comme mode de déplacement utilitaire. Des 
conclusions si mitigées sont loin de servir la défense de plus d'aménagements cyclables 
comme solution à forcer un transfert modal. 
Ce fait aussi a une incidence sécuritaire, sachant l'effet du nombre sur la sécurité des 
usagers vulnérables de la route (Jacobsen, 2003). Plus il y a de cyclistes et de piétons sur les 
rues, plus les conducteurs seront habitués à leur présence et seront plus alertes. 
En somme, ces recherches aboutissent à des conclusions plus susceptibles d'être 
transposées à des sites identiques comme on pouvait s'y attendre. Cette particularité est en 
grande partie liée aux aspects suivants: 
les données ayant supporté les analyses sont plus locales et couvrent une période bien 
définie; 
leur caractère très spécifique et étant plus ciblé sur des thématiques moins sensibles à 
l'exposition au risque, a amoindri les biais constatés dans les recherches portant sur la 
sécurité des usagers. 
Ces études n'interdisent pas l'hypothèse que les aménagements cyclables dans des 
communautés gagnées à l'utilisation du vélo pourrait conduire à une massification le long 
des nouveaux corridors sans pourtant provoquer une augmentation du nombre de 
cyclistes. 
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2.6 FIABILITÉ, PRÉCISION ET COMPLÉTUDE DES BASES DE DONNÉES OFFICIELLES 
Les recherches sont unanimes sur le fait que les données sur les accidents impliquant les 
cyclistes sont trés limitées. Certaines problématiques deviennent, du même coup, difficiles à 
étudier. Les éléments suivants sont les plus contraignants: 
Des informations de qualité et en quantité suffisante sur le site et les conditions 
climatiques ayant prévalu au moment de l'accident impliquant un cycliste. De telles 
informations existent à profusion pour les accidents de la route impliquant les véhicules 
motorisés. Elles ont été très utiles pour les recherches sur les zones noires (black spots) 
en Europe et ailleurs (Flahaut, 2004 ; Klop et Khattak, 1999). 
Il faut souvent combiner les sources diverses: les bases de données officielles de police 
et de centres hospitaliers plus généralement. Ces différentes banques d'information sous­
évaluent certains types d'accidents (Amoros, Martin et Laumon, 2006, 2007), et elles ont 
de sérieuses difficultés à capter certaines variables. Par exemple, les rapports de police 
contiennent habituellement les informations sur le site, l'environnement, les mouvements 
et les manœuvres ayant conduit à un accident. Par contre, ils sont moins précis sur la 
nature et la sévérité-des dommages subis par ~es victimes (ôhillon et al., 2001). Donc, . 
seul un recoupement des données faciliterait un rassemblement de l'ensemble de ces 
facteurs mentionnés. Bien souvent, elles ne recensent pas toujours les mêmes cas; la 
partie commune des ces différentes bases de données aux niveaux local et régional ne 
sert généralement qu'à estimer la part manquante des données, mais pas les variables. 
Ainsi, si on disposait d'une plus grande quantité d'informations réunissant les caractéristiques 
des deux banques officielles ci-dessus mentionnées, cela rendrait possible l'évaluation de 
l'influence des facteurs de conception, d'ambiance, de site et d'environnement sur les 
accidents impliquant les cyclistes. 
2.7 SYNTHÉSE DE LA REVUE DE LITTÉRATURE 
La recension des recherches considérées mise en parallèle avec les contraintes de 
l'expansion des aménagements cyclables à Montréal permet une synthèse plus adaptée à 
cette étude. Cette conjonction permet de mettre en exergue les points forts et de sélectionner 
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les traits de conclusion les plus utiles pour répondre aux questions de recherche. Ils sont les 
suivants: 
Les accidents les plus fréquents sur les pistes cyclables (voies multi usages et hors route) 
sont: les chutes et les collisions avec des obstacles et des objets fixes, et sont souvent 
de gravité moindre (Aultman-Hall et Kaltenecker, 1999 ; Meuleners, Lee et Haworth, 
2007). Ce constat est justifiable par une fréquentation plus diversifiée (âge, usage, 
habileté, etc.) et aussi l'absence de véhicules motorisés. Leurs coûts économiques et 
sociaux sont moindres. 
Les accidents de faible gravité, même localisés sur rue, sont très rarement enregistrés 
par la police, le faible coût des dommages étant le principal explicatif. La fuite des acteurs 
impliqués et l'estimation négligeable des faits sont autant de motifs à leur sous­
représentation dans la base de données de police (Veisten et al., 2007) 
Les cyclistes roulant dans le même sens que les automobilistes sont plus probables 
d'être impliqués dans un accident avec un véhicule à moteur. Les explications les plus 
plausibles sont: ce type d'aménagement est plus courant et constitue l'aménagement qui 
est recommandé par les normes locales. Quand les cyclistes roulent en sens opposé, une 
augmentation d'accidents avec les véhicules en virage à gauche est très probable suite à 
la mise en service. Mais une diminution ou une stabilisation devrait suivre durant les 
années subséquentes (Smith Jr. et Walsh, 1988). 
Les aménagements sur rue sont susceptibles de provoquer une augmentation des 
accidents entre cyclistes et automobilistes en section courante (Smith Jr. et Walsh, 1988). 
Les cyclistes sont plus vulnérables sur les routes où il n'y a pas de séparation physique, 
où un élément de repère qui les départage du transport motorisé (Pucher, 2001). La 
délinéation renforce la lisibilité et la perception du partage de la route. Même non munies 
de barrière physique, les infrastructures cyclables de types Il et Il améliorent la sécurité 
des cyclistes comparativement que s'ils devraient rouler sur des routes non balisées. 
La distribution spatiale des accidents impliquant les cyclistes est plus dense dans les 
grandes métropoles et au centre-ville (Aultman-Hall et Hall, 1998 ; Loukaitou-Sideris. 
Liggett et Sung, 2007 ; Meuleners, Lee et Haworth, 2007), et c'est en partie dû aux effets 
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d'achalandage (une plus grande exposition au risque) et de proximité (attraction des 
grands générateurs d'emploi sur les quartiers environnants). 
Ces recherches ont inventorié un grand nombre de variables (le type d'infrastructures, les 
conditions de circulation, la vitesse, le zonage, la gestion des carrefours, etc.) qui sont 
statistiquement significatives dans l'explication de l'occurrence des accidents impliquant 
les cyclistes (Kim et al, 2007 ; Meuleners, Lee et Haworth, 2007). Ces paramètres 
représentent de matériaux nécessaires (variables et dimensions) qui pourraient être mis à 




LES ELEMENTS METHODOLOGIQUES DE LA RECHERCHE
 
3.1 CADRE D'ANALYSE 
La présente étude analyse, à partir de la base de données sur les rapports d'accident 
impliquant les cyclistes, les impacts des aménagements cyclables à même la chaussée à 
Montréal sur la sécurité routière. L'unité d'analyse est donc un accident impliquant un cycliste 
et un véhicule motorisé survenu dans les limites administratives de la ville de Montréal (le 
centre-ville et ses arrondissements). Les accidents contenus dans cette banque peuvent être 
localisés sur les axes hébergeant ou non des infrastructures cyclables. Les questions de 
recherche et l'hypothèse à valider contraignent fortement le choix de méthodes. Sachant que 
toute bonne analyse doit nécessairement s'appuyer sur des constats précis de la situation 
actuelle, la première partie du travail sera consacrée à dresser divers portraits des accidents 
qui impliquent les cyclistes. 
Le cadre d'analyse de ce travail est défini à partir de la revue de littérature scientifique 
consacrée aux recherches sur la sécurité des aménagements cyclables, la dangerosité des 
différents types de voies cyclables, les effets du voisinage du couloir cyclable (cadre bâti et 
usage de sol), les causes les plus probables à même d'expliquer les accidents impliquant les 
cyclistes et leurs impacts sociaux et économiques. 
Ce mémoire est une étude exploratoire visant principalement à apporter une contribution à la 
littérature sur la problématique du partage de la chaussée à partir des données d'accidents 
cyclistes de Montréal. Cette contribution devrait, en plus d'apporter des éléments de 
compréhension de cette problématique, préparer d'éventuels aménagements 
d'infrastructures cyclables, faciliter les interventions sur des aménagements existants, et 
surtout guider le choix de corridors pour ceux qui sont en phase de conception. 
L'étude empirique est basée sur les données d'accidents disponibles des années 2003 à 
2007. Elle débute par une analyse descriptive des accidents ayant lieu durant cette période 
et qui sont stockées dans ce segment de la base de données. Ce sont des données 
secondaires, elles sont au possible complétées par toutes informations qui sont du domaine 
publique et pouvant approfondir les analyses. L'effort de rassembler d'autres variables 
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nécessaires à une explication des causes de ces accidents se révèle assez difficile et a 
empêché ce travail de se rendre plus loin dans les analyses. 
Mais, cette opportunité pourrait à l'avenir, avec plus de recul (une série plus longue et surtout 
un segment complet de la base de données) et des résultats descriptifs, combler ce fossé. 
À partir de ces considérations, on se propose d'utiliser une stratégie de recherche combinant 
plusieurs méthodes: une analyse descriptive des données des accidents ayant lieu à 
l'intérieur de la juridiction de la ville de Montréal; une analyse descriptive de la distribution 
spatiale des données de collision entre cyclistes et véhicules motorisés. 
Cette analyse descriptive sur les données des cinq années de cette base de données 
permettra en plus l'établissement d'un portrait de la situation des accidents impliquant un vélo 
et véhicule motorisé, mais aussi l'évaluation de l'accueil des cyclistes sur la voirie ainsi que le 
risque encouru par ceux-ci. Ce qui sera l'amorce de la première partie de réponse à la 
question principale. À savoir, est-ce qu'il y a une croissance assez marquée dans la 
fréquence et la sévérité des accidents impliquant un cycliste et ce à partir de 2005? Si celle-ci 
existe, elle pourrait être tout aussi attribuable à d'autres facteurs, et ce fait vaudrait la p~ine 
d'être élucidé? ­
Une seconde partie de la réponse à la question principale sera le fait de pouvoir circonscrire 
un secteur de la ville de Montréal et de comparer les portraits des accidents entre les types 
d'infrastructures cyclables. Cette comparaison trouverait sa justification dans le fait que les 
aménagements de type 1(pistes cyclables en site propre) font partie du paysage depuis plus 
longtemps et peuvent servir de base de comparaison. À l'intérieur du secteur donné et dans 
des conditions semblables, les types Il et III présentent-ils un portrait d'accident différent? 
Rendu à cette partie du travail, le concept de pistes cyclables en site propre signifie un 
aménagement cyclable sur rue séparé de la circulation automobile par une barrière physique. 
L'analyse statistique pour cette seconde partie choisira prioritairement les méthojes 
révélatrices de différences el faciiitatrices de classification des variables explicatives d'un 
phénomène observé. En premier lieu, on procède par une comparaison du nombre 
d'accidents et la gravité sur les deux grands types d'aménagements afin d'établir 
d'éventuelles différences. Une ressemblance ou une dissemblance sera valablement établie 
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par une analyse de variance (ANOVA) multifactorielle à deux facteurs sur les types 
d'infrastructures et les modalités de la sévérité des accidents durant les trois années 
communes de données disponibles. 
L'analyse de variance permet de montrer la relation entre une variable indépendante 
qualitative et une variable dépendante quantitative La comparaison se fait à partir des 
moyennes des groupes afin d'identifier si les échantillons sont significativement différents ou 
pas. 
Passé cette étape, à partir des variables influentes identifiées dans la revue de la littérature, il 
serait intéressant de comprendre pour le cas de Montréal celles qui sont les plus susceptibles 
d'expliquer les accidents. En se rappelant de l'indisponibilité de la totalité des éléments 
d'informations de cette fenêtre de la base de données, vouloir modéliser la prévision des 
accidents cyclistes serait très théorique et servirait plus à montrer l'habileté d'utiliser une 
méthode statistique. 
Dans le cadre de travail, on visera plutôt un exercice montrant les combinaisons de 
paramètres (parmi ceux: qui sont disponibles) les plus à même d'expliquer les accidents, ce 
qui serait beaucoup plus intéressant comme démarche cognitive. Cet exercice sert aussi à 
souligner une quelconque dissemblance sur les variables explicatives identifiées dans la 
revue de la littérature. Sachant que ces variables l'ont été pour des accidents beaucoup plus 
probables de survenir sur les infrastructures de type 1. 
3.2 STRATÉGIES MÉTHODOLOGIQUES 
La méthodologie qui sera appliquée afin de répondre aux objectifs du travail et aux questions 
de recherche comporte les parties suivantes: 
t
 Une présentation du territoire et de la provenance des données; 
t
 Une description sommaire de la base de données à analyser; 
Un inventaire des autres sources de données éventuelles; 
•
 Finalement, les différentes analyses des données d'accidents à la disposition du travail 
de recherche (base de données SMQ / Ville de Montréal). 
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3.2.1 Territoire et provenance des données 
Comme mentionné, ce travail porte sur les infrastructures cyclables sur rue à Montréal qui ne 
sont pas en site propre. Seuls les accidents ayant eu lieu dans les limites administratives de 
la Ville de Montréal feront l'objet de ce travail. La Figure 3-1 montre les contours de ce 
territoire formé par la ville-centre et ses arrondissements. Les données ont été fournies par le 
service des infrastructures, transport et environnement de la direction des transports de la 
Ville de Montréal, et elles proviennent de la banque de données d'accidents exploitées 
conjointement par la Société d'assurance automobile du Québec (SAAQ) et la Ville de 
Montréal. La Ville de Montréal reprend les données afin de les enrichir pour des fins 
d'analyse de sécurité routière. Il faut noter que les données d'accidents des autres 
municipalités partageant "Île n'ont pas été fournies. 
Cette base de données compile les rapports de police sur les accidents de la route. Un 
accident dans le cadre de ce travail est défini comme étant une collision entre un véhicule à 
moteur et un vélo sur la voirie publique. Les analyses portent sur des données secondaires, 
un segment de la banque d'informations des accidents de la SAAQ11 conçue pour des fins 
autres que ce travail de recherche. <?ette base de donné~s ne contient que le!? accidents 
rapportés à la SAAQ par les policiers du Québec et elle est conçue principalement pour des 
fins des statistiques d'accidents. 
Afin de s'assurer de la validité de l'information centrale qui est la gravité des dommages subis 
par les victimes d'un accident, une requête de renseignements supplémentaires a été 
adressée à la S.AAQ. Le service d'information de l'institution a fourni les éclaircissements 
ci-dessous mentionnés aux paragraphes qui suivent: 
11
 Les données initiales ou primaires peuvent donc seNir de substrat à d'autres recherches. On nomme données 
secondaires les éléments informatifs rassemblés pour des fins autres que celles pour lesquelles les données 
avaient été recueillies. Turgean J. et Bernatchez J. dans Recherche sociale - De la pratique à la collecte des 
données, 4" édition, Presses de l'Université du Québec. 
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« Le policier qui remplit le rapport doit s'informer de l'état de la personne et il peut apporter un 
correctif dans les jours suivant l'accident. Les accidents sont regroupés selon la nature des 
dommages: avec dommages corporels et avec dommages matériels seulement. Les 
accidents avec dommages corporels sont divisés en trois groupes: les accidents mortels (au 
moins une victime est décédée), les accidents graves (au moins une victime a été 
hospitalisée) et les accidents légers (aucune victime n'a été hospitalisée, même si les 
blessures subies ont pu nécessiter des traitements chez un médecin ou dans un centre 
hospitalier). 
Concernant les accidents n'ayant causé que des dommages matériels, les statistiques 
incluent tous les accidents rapportés dont l'ensemble des dommages a été estimé à plus de 
500 $ pour ceux survenus avant le 15 juillet 1999 et à 1 000 $ depuis cette date, et ce, sans 
égard aux autres conditions qui régissent l'obligation de rapporter l'événement depuis juillet 
1999. » 
3.2.2 Description sommaire de la base de données 
La base de données ne contient, à l'instar de toute banque de données officielles, que les 
accidents reportés par un agent autorisé, et dans ce cas précis, un constat de police 
supporte l'enregistrement. Le segment de la base de données, qui a été transféré par la Ville 
de Montréal et sur lequel porte ce travail, contient les enregistrements des années 2003 à 
2007 et impliquant un cycliste et un véhicule à moteur (voir détails en annexe B). 
Une fois les données stockées suite à un constat d'accident, la SAAQ procède à un premier 
traitement des données afin de satisfaire ses propres besoins. Cette base de données est 
par la suite reprise par la Ville de Montréal afin de la normaliser. La normalisation des 
données réduit les risques d'incohérence et d'intégrité des données. Par ce traitement 
supplémentaire, la nomenclature des rues et le code des arrondissements sont validés en 





























































































































































































































































































Cette dernière procédure attribue des coordonnées géoréférencées aux lieux afin de 
permettre une spatialisation de l'information. La spatialisation est une méthode d'intégration 
des données dans un système d'informations géographiques (SIG). Cette étape est 
indispensable et préalable à toute analyse spatiale, dont la finalité est de représenter le rôle 
de l'espace dans la compréhension d'un phénomène urbain. Cet enrichissement de la base 
de données de départ est très important parce qu'il permet des analyses statistiques et 
spatiales plus poussées et des recherches plus fiables. 
Les données fournies dans le cadre de ce travail sont une extraction des accidents ayant 
impliqué un véhicule à moteur et un cycliste et non un segment complet de la base couvrant 
les cinq années comme mentionnées plutôt. Les données ont été fournies suivant le format 
du tableur Excel et les entités définies sont les suivantes: 
Un enregistrement est une ligne du fichier et représente un accident, comme ci-dessus 
mentionné, et elle est limitée aux seuls champs fournis et non à toutes les informations 
connexes à cet accident stockées dans les autres tables de la base de données. 
Un accident est une collision entre impliquant un vélo et un véhicule à moteur sur la voirie 
publique. 
Une victime, dans le cadre de cette recherche, est l'usager le plus vulnérable en 
l'occurrence le cycliste. Ses dommages servent à déterminer la dangerosité des 
infrastructures cyclables. 
Un point d'impact est l'endroit où a eu lieu l'accident. Il est géocodé et défini par rapport à 
l'intersection la plus proche. 
Les objectifs de ce travail ne requiérent pas d'enquêtes supplémentaires obligeant à 
contacter les victimes, donc les données d'identité ne sont d'aucune importance à ce travail 
et peuvent comme c'est le cas ne pas être transmises. 
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3.2.3 Données d'enquêtes Origine-Destination 
Les données des enquêtes 0-0 de la grande région métropolitaine réalisées par l'Agence 
Métropolitaine de Transport (AMT) et les enquêtes de ménage des services de Statistique 
Canada et du Québec seront, au besoin, mises à contribution afin de suivre les évolutions 
longitudinales de la population et des parts modales. Elles sont complémentaires et 
permettent de recouper les données sociodémographiques et de comportement de 
déplacement entre deux enquêtes successives d'une même ou d'institutions différentes. 
Ainsi, pour suivre l'évolution de la part modale du vélo et établir un portrait plus continu de la 
pratique du vélo à l'intérieur du territoire d'étude, les données d'enquêtes 0-0 sont très 
importantes. Il faut aussi mentionner que l'agglomération montréalaise jouit d'une situation 
particulière par le fait de bénéficier de trois sources de données de transport celle de 
Statistique Canada, du Québec et celle de l'AMT. 
3.2.4 Analyse sur des données d'accidents 
L'une des caractéristiques de la base de données de laquelle est issu le segment de 
_ données sur lequel se porte l'analyse, est qu'elle stocke des accidents d'une certaine gravité. 
Ceux faisant des dommages corporels et matériels conséquents: des accidents qui causent 
un risque élevé de morbidité aux victimes ou des dégâts matériels d'un montant appréciable 
à la propriété privée. Donc, les résultats de l'analyse auront une portée appréciable du fait 
d'observer un très large échantillon pour les raisons suivantes: 
quand un accident qui implique un cycliste et un véhicule motorisé, la probabilité est plus 
élevée que celui-là subisse les dommages les plus sévères; 
un tel accident est tout aussi probable de faire des dommages corporels et physiques; 
ainsi, il est très probable d'être l'objet d'un constat de police. 
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Donc, les analyses descriptives sur l'état de la situation visent à la présentation des éléments 
de précision suivants: 
un portrait des accidents; 
leur gravité; 
leur distribution temporelle et spatiale. 
Afin de faciliter la lecture, les résultats utiliseront des appuis visuels de type graphique (pour 
faire ressortir les relations entre variables) et tableau (pour pouvoir présenter plusieurs 
données) en tant qu'information complémentaire au texte. On a recourt souvent à des 
croisements de variables afin d'exprimer les relations statistiques entre elles. Pour signifier 
des liens d'indépendance ou de dépendance, les procédures statistiques les plus 
appropriées sont le tableau de contingence et l'analyse de variances. 
Les coordonnées géo-référencées permettraient, au besoin, une analyse spatiale. Cependant 
les données fournies ne contiennent pas de champs indiquant l'arrondissement où a lieu 
l'accident. Après avoir conçu la carte de représentation graphique des accidents pour une 
année, il est possible d'associer accidents et arrondissements de Montréal par une requête 
spatiale. Une opération de requête spatiale permet une association de l'ensemble des 
éléments identifiés d'une couche de type points circonscrits à l'intérieur des limites d'une 
autre couche de type surfaces. Cette opération a été appliquée pour des points représentant 
des lieux d'accidents d'une part et les limites administratives des arrondissements de 
Montréal de l'autre (couche Maplnfo fournie). 
Les données à analyser ne portent pas sur l'aménagement d'un couloir, mais se composent 
des enregistrements de la base de données (SMQ / Ville de I\tlontréal) des années 2003 à 
2005 d'une part, et ceux de 2006 et 2007 de l'autre. Ce qui permet une observation sur deux 
périodes: soit avant les aménagements sur rue et pendant leur mise en service. Depuis 
2005, l'offre cyclable s'accélère à Montréal. Cet objectif principal de faire du vélo une 
composante à part entière de mobilité à Montréal, devrait permettre à la municipalité 
d'atteindre son but de contribuer à la réduction des émissions liées au transport. Cette 
constante évolution de la composante de l'offre cyclable constituée d'aménagements sur la 
chaussée sans barrière physique se prête très mal à une analyse pré-test et post test. Il y a 
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l'absence d'une situation d'équilibre, parce que les aménagements continuent au fil des 
années et au gré des périodes propices à la construction sur l'île de Montréal. 
Pour les objectifs de comparaison, l'absence des données d'achalandage sur les trajets est 
une lacune importante. D'autant plus que les données de comptage datant de cette année ne 
peuvent être utilisées, du fait de la mise en service graduelle des facilités cyclables des types 
Il et III. Dans le domaine du transport et de la circulation, les données restent valides durant 
une période de cinq ans, mais un comptage de cyclistes est très différent d'un comptage 
véhiculaire de routine, pour la seule et simple raison que les usagers y sont attirés. Même 
pour un trajet correspondant à un besoin de déplacement affirmé, les nombres de 
déplacement avant et après ne sont pas toujours identiques. 
Or, le chiffre d'achalandage serait le plus approprié pour une comparaison des accidents 
impliquant un cycliste en fonction de l'offre en aménagements cyclables. Dans une telle 
éventualité, on aurait pu comparer des ratios du nombre d'accidents sur un type 
d'aménagements au nombre d'usagers fois la longueur de lien cyclable. 
Choix des secteurs à comparer et période d'étude 
Pour cette partie d'analyse, les secteurs du centre-ville et les arrondissements limitrophes ont 
été ciblés afin d'identifier des aménagements cyclables capables d'établir un parallèle. Le 
territoire ciblé est composé des arrondissements suivants: Ville-Marie, Plateau Mont-Royal, 
Rosemont-Petite-Patrie et Sud-Ouest. Les aménagements cyclables ont été agrégés en deux 
catégories: type 1et les deux autres types (type Il et type III). Le regroupement des types Il et 
III est motivé par le fait que sur certaines rues, une bande cyclable est aménagée dans une 
direction et une chaussée désignée dans la direction opposée Donc, un accident recensé 
sur une rue n'indique nullement sur lequel des aménagements a lieu l'accident. 
La période d'analyse pour cette partie du travail se concentre sur les trois dernières années 
d'informations. En raison du fait que l'expérimentation des aménagements de type Il et III a 
débuté en 2005 et les tronçons de type! étaient en service depuis r-1usieurs années. Donc, 
les patrons des accidents pour le type 1 devraient être plus ou moins stables et la 
connaissance et les comportements des cyclistes sur ces derniers sont assez proches de 
l'habitude. 
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Affectation des accidents aux voies 
Il est beaucoup plus aisé d'affecter un accident intervenu en section courante (partie de la rue 
qui est entre deux intersections et en dehors de leurs zones d'influence) à l'aménagement 
cyclable longeant cette rue, cela n'est pas aussi simple au droit d'un carrefour. Un accident 
ayant lieu à l'intersection concerne au minimum deux voies et quatre approches. 
Plusieurs méthodes d'affectation sont possibles en de telles situations, bien que la situation 
se complexifie davantage quand il s'agit d'une intersection où se rencontrent plusieurs 
couloirs cyclables d'un même ou de différents types. Dans ces cas, à quelle rue faut-il 
affecter cet accident? Et si des voies cyclables se croisent à cette intersection à laquelle 
j'affecter? Une situation dont la résolution n'est ni simple ni expéditive dans la mesure où on 
ne dispose pas d'informations complémentaires. 
La méthode d'affectation retenue associe, en présence d'un seule rue hébergeant une voie 
cyclable, l'accident prioritairement cette rue. Dans le cas d'une intersection où se croisent 
deux liens cyclables, il est affecté aux deux rues Cette façon de procéder a été en grande 
partie dictée par l'outil tableau dynamique de MS Excel. Cet utilitaire a permis d'associer le 
nom d'une rue (vu la normalisation des noms faite par la Ville de Montréal) et l'événement 
accident. 
Une association plus pertinente aurait été possible en ayant plus d'informations disponibles, 
à l'instar des formulaires d'accidents ou des informations supplémentaires sur des éléments 
de dysfonctionnement d'une approche ou d'un axe pour mieux faire correspondre l'accident 
(Christian et al., 1997). Cette démarche demanderait plus de temps et est aussi un peu 
éloignée de l'exigence d'un exercice académique. De plus, le pourcentage d'intersections où 
il yale risque de croisement est faible comparativement au total des intersections traversées 
par les liens cyclables des secteurs sélectionnés (voir Figure 4-15). 
Codage des données et méthodes statistiques d'analyse des données 
Le codage des données est toujours l'étape première à l'analyse statistique, il est fonction 
des méthodes mises en œuvre, de la nature et des caractéristiques des intrants. Le tableau 
de données à analyser provient généralement de celui fourni par la Ville de Montréal, 
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recomposé à partir de l'outil de tableau croisé dynamique de MS Excal. Ces données ont subi 
des transformations afin de permettre une analyse factorielle. 
Cette transformation a essayé de respecter autant que possible l'équilibre des effectifs des 
différentes modalités des variables. Certaines variables n'ont pas été transformées, celles 
avec plusieurs modalités l'ont été en les remplaçant par des valeurs numériques pour réaliser 
l'ACP avec le logiciel SPSS. La substitution des modalités par des nombres permet le calcul 
de leur pourcentage. Cet exercice doit être effectué avec prudence afin de ne pas altérer les 
proportions initiales des modalités. 
Ainsi, les nombres 0, 1 et 2 (cas d'une variable à trois modalités) ne sont pas appropriés, du 
fait que la valeur nulle détruit la modalité à laquelle elle est attribuée. Afin de ne pas modifier 
les poids initial des modalités, la valeur 1 est attribuée à la modalité sous-représentée, 1.25 à 
celle qui suit dans l'ordre croissant et 1.50 à la plus représentée 
Un ensemble de neuf (9) variables ont été identifiées au départ. Au cours du processus de 
construction des facteurs principaux, certaines variables ont été retranchées en raison de leur 
pouvoir explicatif12. Les premières variables ont été éliminées en fonction de leur 
contribution à la formation des axes. Dépendant de la taille de l'échantillon, les variables 
ayant une contribution inférieure à 0.65 ne sont pas significatives et doivent être retranchées 
(Hair et al., 2008). 
3.3 TRAITEMENT DES DONNÉES ET LIMITATIONS DE LA BASE DE DONNEES UTILISEE 
Une extraction sélective de la base de données de la SAAQ, enrichie par la Ville de Montréal, 
a permis d'isoler les accidents impliquant un cycliste et un véhicule à moteur. Sachant que 
l'analyse porte sur des données secondaires, elle doit s'accommoder aux limites et 
12 Cette démarche n'est pas explicitée afin de ne pas allonger indûment le texte du travail. 
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contraintes de la constitution de cette source d'information (voir les paragraphes ci-après sur 
les biais). Les besoins primaires de la collecte des donnèes imposent forcement des limites à 
l'analyse secondaire. Un exemple concret est le fait qu'un enregistrement contient les 
champs suivants: nombre de blessés et nombre de morts; mais ne fournit pas la possibilité 
de pouvoir associer les victimes à un des véhicules impliqués. 
Les fichiers de données servant à l'analyse qui ont été fournis sont: un fichier Excel, et trois 
fichiers de couches de Maplnfo pour la visualisation des arrondissements de la ville de 
Montréal, des intersections et l'offre actuelle des pistes cyclables. Les informations 
complémentaires ont été obtenues au travers des sites mettant en ligne des données du 
domaine public et des demandes d'informations adressées aux services concernés de 
différentes institutions. Les enregistrements fournis contiennent les champs suivants montrés 
dans le Tableau 3.1. 
Le champ « DATE_MODIFIERNTERS » indique que les coordonnées géographiques ont été 
ajoutées à l'enregistrement et une validation de la nomenclature des noms de rue a été 
effectuée à cette date. Une ligne du fichier Excel représente les données sur un accident 










Tableau 3-1 Les champs des enregistrements fournis 
Nom du champ	 Description du champ 
Champs foumis avec le fichier Excel
 
NO_EVNMT Un identifiant de l'enregistrement
 
date_ace Date à laquelle l'accident a eu lieu
 
r- ­
heure_ace Heure à laquelle l'accident a eu lieu 
DATE_MODIFIERNTERS Mise à jour de l'enregistrement à la Ville de Montréal 
-
PRESDE Positionnement par rapport à la plus proche intersection 
DISTANCE Distance par rapport à l'intersection 
DIRECTIO Direction des véhicules 
r- ­
DOM_MAT Accidents avec dommages matériels
 
NB_MORTS Nombre de morts
 
NB_BLESS Nombre de blessés
 
-
LONGITUDE Longitude du lieu de la collision
 




Etat_Victime Sévérité de l'accident
 
Année_Ace Année où l'accident a eu lieu
 
Mois_Ace Mois où l'accident a eu lieu
 
Arrondissement Arrondissement où l'accident a eu lieu
 
2E_Véh Le type du second véhicule impliqué (auto, camions, etc.)
 








13	 Trame de fond horizontale clair' Accidents enregistrés avant le début des aménagements sur rue dans les 
limites de la Ville de Montréal. Trame de fond diagonale clair (haut) Accidents enregistrés après le début 




Total 4743 enregistrements 
3.3.1 Traitement et critères de classification des accidents 
Les résultats des analyses sont le fait d'agrégations, de compilations et formatages des 
champs des données secondaires, et ils ont été guidés par les prémices suivantes: 
•
 Le nombre d'accidents est une variable forte dans le cadre de ce travail, il donne une 
première idée de l'insécurité routière que font face les usagers utilisant le vélo comme 
mode de déplacement. En second lieu, cette variable ouvre une fenêtre, bien que limitée, 
sur l'exposition au risque liée à l'usage du vélo. Car un nombre élevé d'accidents est un 
indicateur: d'un plus grand nombre de déplacements effectués à vélo; d'une distance 
parcourue plus longue par les cyclistes; d'un plus grand nombre de cyclistes ou de la 
combinaison de ces différents facteurs. 
Les analyses se basent sur un nombre de lignes du fichier Excel inférieur à celui fournie 
qui est de 4743. Par croisement des variables suivants: Année d'accidents (champ 
dérivé) versus NB_BLESS et État_Victime (champ dérivé) versus NB_BLESS, certaines 
lignes ont été retranchées, soit 1055, du fait que le champ sur l'état des victimes est soit 
vide ou ne contient pas un caractère significatif. 
Les collisions faisant l'objet de cette étude impliquent des vélos et des véhicules à 
moteur. De ce fait, quand un accident ne fait qu'une seule victime, il est assumé qu'il 
s'agit très probablement du cycliste (voir Tableau 3-2). Cette hypothèse s'appuie sur le 
rapport de masse entre les deux types de véhicules, donc au moment de l'impact la 
probabilité est beaucoup plus élevée que le cycliste soit plus à risque, vu le transfert 
d'énergie entre les mobiles impliqués. Les occupants d'un véhicule motorisé ont plus de 
chance de s'en sortir indemnes, avec de simples contusions ou choc neNeux. 
Des enregistrements indiquent, quoique peu nombreux, les cas de figure suivants: 
décès et 3 blessés; 1 décès et 4 blessés. Dans ces circonstances, il est hautement plus 
probable que le cycliste soit le tué et les occupants du véhicule à moteur soient les 
blessés (voir Tableau 3-2). 
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Des enregistrements n'indiquent pas la gravité des personnes impliquées et ne donnent 
pas le nombre de victimes. Quelques cas ont été scrutés afin de pouvoir les classer dans 
une catégorie de gravité. Les formulaires montrent que beaucoup de ces cas sont 
mineurs et très souvent du type accrochage du miroir, ouverture brusque d'une portière, 
etc. Il en résulte souvent des dommages matériels mineurs que les conducteurs ne sont 
pas intéressés à réclamer à leurs assureurs. En de telles circonstances, un constat de 
police ne s'avérerait pas nécessaire, et quand le policier remplit le formulaire, ce n'est pas 
toujours dans sa totalité. 
Tableau 3-2 Nombre de victimes par accident et par année 
Nombre de victimes ar accident 
Année Dom. Matériels Une Deux Trois 
2003 210 722 22 5 959 
2004 245 726 14 1 986 
2005 221 702 21 1 945 
2006 237 657 18 0 912 
2007 245 683 10 3 941 
1158 '3490 85 10 4743 
t
 Les accidents inventoriés sont tous sur la voirie publique ou sur les aménagements 
cyclables partageant les artères de Montréal. Des accidents comparables, voire même 
plus graves que ceux analysés dans ce travail de recherche, mais ayant lieu sur des 
aménagements cyclables confinés en dehors de la voirie publique (type 1), sont plus 
souvent recensés dans les bases de données des centres hospitaliers. Ces accidents 
n'impliquent jamais un véhicule motorisé. 
Le calcul des pourcentages sur les chiffres du Tableau 3-2 montre que 74 % (3490/4743) des 
accidents enregistrés ne font qu'une seule victime et seulement 2 % (95/4743) font plus 
d'une victime. Sachant qu'un procès-verbal ou un constat de police est souvent dressé pour 
un événement majeur, les accidents sans blessés et tués sont classés comme ayant causé 
des dommages matériels uniquement, soit 24% (1158/4743). 
Ces derniers types d'accident représentent 24 % du nombre total des accidents des cinq 
années d'enregistrements de cette base de données. Il y a toujours lieu de penser que ces 
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accidents ont beaucoup moins d'impacts sur la société (en termes socioéconomiques), 
comparativement à ceux faisant des morts et des traumatismes aigus. Il faut aussi souligner 
qu'en nombre absolu, cette catégorie d'accidents varie très peu d'une année. 
3.3.2 Biais liés à la collecte et aux données manquantes 
En plus des faiblesses mentionnées sur la source des données, il faut ajouter l'absence de 
quelques champs essentiels. Certains champs ont été apportés aux enregistrements, tels 
que: gravité, type du véhicule motorisé, etc. à partir des résultats de requête SQL sur la base 
de données initiales, et des opérations de recherche tabulaire sur la clé principale des 
enregistrements fournis. 
Des opérations de tableaux croisés dynamiques avec MS Excel ont permis de colliger ou de 
croiser des modalités, soit des champs initiaux reformatés ou des champs additionnels. 
Certains champs des enregistrements n'ont pas été fournis14 
3.33 Biais liés à la localisation des accidents 
Le segment de la base de données utilisée fournit un positionnement des accidents, plus 
souvent par rapport à une intersection. Certaines informations sont manquantes, s'agit-il de la 
direction des véhicules, de quel côté de la rue a eu lieu l'accident. Donc, il est très difficile de 
cette façon de pouvoir dire si un accident survint sur l'infrastructure cyclable, au cas où cette 
rue en héberge une. 
Parmi ces champs, il faut mentionner les suivants' le sexe et la nature du traumatisme de la 
victime. Il est vrai que ces informabons ne sont pas les plus pertinentes pour ce travail, mais ce fait 
mérite d'être souligné au lecteur Dans certains cas, il serait possible de déduire le sexe à partir du 
formulaire rempli par le policier par exemple; mais les policiers ne sont pas toujours portés à remplir au 




Donc, en tenant compte la série des données disponible et la taille des échantillons 
considérés, les conclusions seront fonction des limites exprimées par ces biais. Après avoir 
défini, les éléments méthodologiques qui seront appliqués afin de guider les analyses 







Ce chapitre est divisé en deux grandes sections: portrait des accidents et les analyses 
statistique et comparative. La première section sert à établir le portrait général de la situation 
de sécuritaire centré autour de l'usage du vélo à Montréal en ne faisant aucune distinction 
entre les types d'aménagements. Elle sert aussi à déterminer l'existence d'une certaine 
rupture dans le patron des accidents durant les cinq années d'informations disponibles. La 
seconde section prendra le relai afin de dégager l'existence d'un lien entre aménagements et 
accidents. C'est à ce niveau qu'on devrait souligner s'il y a dissemblance ou pas entre les 
patrons d'accidents des deux grands types d'aménagements comme ci-avant mentionné 
dans le chapitre de la méthodologie. 
Section 1- Portrait des accidents à Montréal 
4.1 CARACTÉRISTIQUES DES ACCIDENTS - PROFIL DES VICTIMES (CYCLISTES) 
4.1.1 Fréquence des accidents 
Le premier regard porté sur les données résultant de la classification des accidents 
impliquant un cycliste et un véhicule à moteur a été sur leur fréquence annuelle. Une 
ventilation par année et par catégorie d'accidents montre une relative stabilité d'une année à 
l'autre. En nombre absolu, on observe très peu de variations, de 959 en 2003 à une légère 
croissance à 986 en 2004, suivies d'une diminution jusqu'en 2007. L'histogramme du 
Graphique 4-1 illustre ce fait et révèle aussi un phénomène de vases communicants (une 
diminution d'une catégorie compensée par l'augmentation d'autres) entre les différentes 
modalités de la gravité des blessures. Le fait le plus marquant est qu'en excluant la catégorie 
des accidents avec « dommages matériels seulement », il y a un déclin relatif du nombre 
d'accidents faisant une ou plusieurs victimes d'une année à l'autre. 
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Les cas les plus graves (blessures mortelles et graves) ne dépassent pas 2 %, ils étaient à 
1 % en 2003, et se maintiennent à 2 % jusqu'en 2006 pour ensuite redescendre à 1 % en 
2007. En combinant la stabilité des blessures mortelles (en moyenne deux par année) et une 
diminution marquée des blessures graves, on peut parler d'une situation moins alarmante 
que ce qui ressort des médias et même plus favorable pour les activités cyclables. Il faut 
préciser que le poids de ces constats est associé à la rigueur du travail et du jugement du 
policier. Comme mentionné par la SAAQ, le rapporteur peut revenir modifier l'état de la 
victime après avoir déposé son constat. 
Ce résultat n'est pas différent de celui des chiffres publiés par la SAAQ (la situation générale 
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4.1.2 Profil de l'âge des victimes 
En mettant la focale sur l'âge des victimes, selon une classification par tranches de 10 ans, 
l'histogramme du Graphique 4-2 illustre une répartition très concentrée sur des tranches 
d'âge particulières. L'histogramme révèle que 17 % des victimes ont moins de 20 ans et que 
les plus de 60 ans représentent un peu moins de 3 %. Ces chiffres sont à comparer avec la 
proportion de ces cohortes d'âges qui sont en âge de pratiquer le vélo, afin de se prononcer 
sur leur représentation. Ils sont à l'opposé des conclusions d'autres études (Chong et al., 
2010 ; Depreitere et al., 2004). Les pourcentages de ces deux tranches d'âges dans les 
accidents de circulation (impliquant cyclistes et véhicules à moteur) sont généralement plus 
élevés. Ces deux études révèlent que les pourcentages des accidents impliquant des 
victimes de 20 ans et moins avec des automobiles représentent respectivement 37% et 59% 
et ceux des 60 ans et plus 18% et 23%. 
Les données de Statistiques Canada de 2006, sur la population selon le groupe d'âge pour la 
région administrative de Montréal, décrites au Graphique 4-3 ne permettent pas, à partir 
d'approximation, de constater une sous-représentation des tranches d'âge des adolescents 
et des jeunes. Par contre, les données sur le taux de cyclistes selon les tranches d'âge au 
Québec confirment bien une sous-représentation des jeunes et des personnes âgées. 
Comme mentionné aux paragraphes précédents, cette différence avec d'autres études 
(Jolicoeur, Dumesnil et Poirier, 2006) et même avec les chiffres de la SAAQ pour le Québec 
de 2002 à 200715; valide l'étude voulant que les parents soient peu enclins à considérer le 
vélo comme mode de déplacements pour leurs enfants dans les grandes villes québécoises 
et particulièrement à Montréal (Lewis et al., 2008). Cette étude avait entre autres souligné 
que la sécurité des jeunes enfants et des adolescents en milieu urbain était le facteur le plus 
15 Les 6 à 17 ans représentaient 29 % de la population et 37 % des victimes. Consulté le 29 décembre 2008 sur 
'Ia page hllpl/www.saaq.gouv.qc.ca.lprevention/velo/index.php. 
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préoccupant des parents Et ainsi, ils optaient soit de conduire leurs enfants à l'école ou 
d'utiliser le service d'autobus scolaires. 
0-14 ans 
15,4 










Population 2006 selon le groupe d'âge, région administrative de Montréal 4.3 
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4.1.3 Distributions annuelles des accidents 
Une projection de la gravité des accidents, sur les mois de l'année où a lieu l'accident, 
permet d'associer les accidents à la période des activités cyclables. Deux constats ressortent 
du Graphique 4-4 : les blessures graves surviennent très tôt durant l'année (avril et mai) et au 
Québec, il y a une difficulté du développement d'une attache modale au vélo (effet du climat). 
Ce début identifié au mois d'avril ou de mai pourrait être dû à la fin de l'hiver, la fonte des 
bancs de neige et les premières journées tièdes. Les premiers déplacements prématurés à 
vélo le sont par des cyclistes ayant perdu ou oublié les habitudes et les comportements 
sécuritaires et en être du même coup l'élément déclencheur. D'autres explications peuvent 
aussi être considérées: à la fin de l'hiver les automobilistes ne sont plus habitués à côtoyer 
les cyclistes et sont moins vigilants; ou le fait que les routes ne sont pas encore nettoyées 
oblige les cyclistes à rouler plus proches des automobiles. 
Le second constat est plus la cause de la période hivernale qui force à remiser la bicyclette et 
ne permet pas le développement de fortes habitudes ou de captivités au vélo (hormis les 
endurcis ou les coursiers à vélo). 
À la lumière de cette figure, il faut souligner un autre point tout aussi important: les cas les 
plus graves ne sont pas négligeables durant la période qu'on pourrait qualifier de reprise des 
activités cyclables. Certains facteurs pourraient contribuer à l'expliquer, par exemple: l'entrée 
en piste de nouveaux cyclistes et une réadaptation aux bonnes pratiques par les usagers. Le 
constat particulier d'accidents débutant très tôt à la fin de l'hiver, dépendant de sa 
persistance au fil des ans, pourrait êtrE l'explication la plus pertinente des inquiétudes 
exprimées dans les médias à l'ouverture des infrastructures cyclables en site propre intégral, 
bien que ces accidents bien spécifiques n'aient pas lieu sur les pistes cyclables (type 1). 
Les chiffres des accidents durant les mois d'hiver (soit de novembre à mars) marqués par la 
fermeture des infrastructures cyclables semblent se révéler une période plus dangereuse 
pour les cyclistes comparativement aux autres mois de l'année. Sur les cinq années, il ya eu 
164 et 3507 accidents durant ces deux pÉriodes avec 16% des accidents graves ou mortels 
durant les mois d'hiver et 10% en dehors des mois d'hiver. Il y a effectivement lieu de 













































































































































































































































































4.1.4 Distribution journalière des accidents par période de 24 heures 
Une analyse des données d'accidents sur 24 heures permet d'aborder la problématique sous 
un autre angle. Le Graphique 4-5 est une illustration pour les cinq années de données 
disponibles de la distribution des accidents sur la journée de 24 heures. Elle montre que les 
premières heures du jour sont l'objet de très peu d'accidents, ceux qui y ont été recensés 
causant aux victimes le plus souvent des blessures légères. 
La première heure de la journée (entre minuit et une heure du matin) est assez atypique 
comparée à celles allant de une à cinq heure du matin. Le nombre de blessures légères, ou 
avec dommages matériels uniquement, est presque cinq fois plus élevé à la première heure 
qu'aux suivantes. Une première explication pourrait être le fait que cette heure coïncide avec 
la fin et le début de deux périodes de la journée du travail et aussi avec la sortie des bars. La 
gravité moindre de ces accidents pourrait être expliquée par une réduction des volumes de 
cyclistes d'une part, et des automobilistes de l'autre. Cette distribution est assez semblable à 
celle présentée par VéloQuébec sur le débit horaire des cyclistes sur une piste à usage 
utilitaire à Montréal (Jolicoeur, Dumesnil et Poirier, 2006 page 82). 
L'histogramme de la distribution temporelle sur la journée de 24 heures montre deux modes. 
Le premier est moins important que le second, ils correspondent aux deux périodes de pointe 
de la journée. La première période de pointe se situe entre 7 h et 9 h et la seconde entre 15 h 
et 18 h. La pointe du soir est plus prononcée et plus dangereuse pour les cyclistes à 
Montréal, tant en fréquence qu'en gravité. 
Les dernières heures de la journée soit de 20 h à 23 h, sont tout le contraire des premières. 
Elles ressemblent plus à la période hors pointe avec une réduction dans l'intensité du nombre 
et dans la sévérité des dommages. Un éclairage nocturne différent de la clarté diurne, des 
usagers non munis de points réflecteurs, une visibilité plus difficile, la fatigue en fin de 
journée et les cas de conduite avec facultés affaiblies pourraient être autant de causes 
expliquant le niveau plus risqué à l'intérieur de cette plage horaire. À tous ces facteurs, il faut 
ajouter la conjonction d'une circulation plus fluide et des vitesses instantanées plus élevées 
qui mettraient les cyclistes plus à risque lors d'une collision. 
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4.1.5 Cyclistes accidentés: un indicateur probable de l'usage du vélo 
Le Graphique 4-6 démontre que les accidents semblent impliquer plus fréquemment des 
usagers plus susceptibles de faire un usage utilitaire du vélo (la tranche 20-60 ans). Il ya peu 
ou pas de variations dans le nombre d'accidents impliquant les cyclistes plus âgés et les plus 
jeunes, et ce, quel que soit le jour de la semaine. 
Ce graphique montre aussi que les activités cyclables sont plus risquées le samedi que le 
dimanche. Encore une fois, des interprétations probables seraient que: 1) l'usage utilitaire 
serait plus élevé un samedi qu'un dimanche; 2) la circulation est moins dense le dimanche 
que le samedi. Deux explications qui vont dans le sens de la notion d'exposition aux risques, 
assez présente dans la revue de littérature. 
Les analyses portent sur les données d'accidents et non sur les déplacements par mode 
vélo. Les constats précédents sur les distributions temporelles des accidents, sur une journée 
ou sur une semaine peuvent donner de bonnes indications sur l'usage du vélo. En Amérique 
du Nord, le vélo est souvent connoté loisir. Pour en faire un mode de transport à part entière, 
comme le souhaite la Ville de Montréal, il va falloir lutter contre cette perception. 
En associant accidents et utilisation cyclable par tranche d'âge, deux hypothèses peuvent 
être retenues pour expliquer une sous-représentation des jeunes: soit ils sont plus prudents 
ou moins nombreux que les autres cohortes sur les routes durant les jours ouvrables. Les 
recherches semblent plutôt aller dans le sens de la seconde proposition. Les causes les plus 
souvent évoquées sont: les parents estiment que la pression automobile rend les routes trop 
dangereuses, une motorisation précoce des jeunes, l'éparpillement des lieux d'activités 
fréquentés par les jeunes, etc. 
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Le Graphique 4-6 croisant la fréquence des accidents par cohortes d'âge aux jours de la 
semaine, n'envoie pas un message très différent et complète même celui croisant les 
catégories d'accidents et les heures d'une journée. Les deux distributions des deux figures 
précédentes permettent de reconnaître que l'usage utilitaire du vélo fait bel et bien partie des 
choix modaux à Montréal. De plus, les deux sommets, montrés par les fréquences 
d'accidents coïncidant aux périodes de pointes des jours ouvrables, confirment une grande 
présence de cyclistes sur les routes durant ces heures. 
Durant les cinq années de données, le nombre d'accidents en pointe du matin est de 485 et 
de 1326 en pointe du soir, soit 49 % du nombre total d'accidents. Donc, l'association de ces 
accidents à des navetteurs (déplacements pour motifs autres que le loisir) se veut une 
anticipation qui n'est pas trop loin de la réalité. 
4.2
 CARACTÉRISTIQUES DES ACCIDENTS - PROFIL DES VÉHICULES MOTORISÉS 
IMPLIQUÉS 
Un autre élément de données, tout aussi chargé d'informations et pouvant apporter sa 
contribution dans.. la compréhension des ob.servations, est le profil du second véhicule 
impliqué dans ces accidents, qui dans le cadre de ce travail est un véhicule motorisé. 
À Montréal, les nouvelles infrastructures cyclables, pour des considérations spatiales déjà 
mentionnées, sont plus susceptibles d'être aménagées sur le réseau artériel. Or, la 
circulation lourde n'est autorisée que sur ces artères et elles sont aussi les seules capables 
d'accueillir les mouvements de giration que nécessitent certains types de camions. Des 
cyclistes seraient-ils de ce fait plus à risque de partager la voirie publique avec une circulation 
composée à la fois de véhicules particuliers et de camions? Toutefois, la lecture du tableau 
suivant ne permet pas de valider cette proposition. 
Dans un premier temps, il faut souligner que les constats du Tableau 4-1 ne diffèrent pas de 
ce que toutes les analyses précédentes ont mis en lumière. En plus, il révèle que les 
véhicules particuliers sont plus dangereux pour les cyclistes à Montréal. Contrairement, les 
camions et autres véhicules de tonnage plus élevé que les voitures particulières ne font pas 
grimper les statistiques. Ils représentent 2 % du total des accidents sur les cinq années. Le 
pourcentage de camions sur les artères de la ville est bien au-delà de ce maigre 2 %, surtout 
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avec la nouvelle Io"gique de production à flux tendus (Just-in-time). Ils font en moyenne un 
peu plus de 13 accidents par année parmi les cyclistes. Encore mieux, les camions sont 
responsables d'un accident mortel et d'un seul avec blessures graves durant les cinq années 
de données. Ce chiffre, y compris le nombre d'accidents en valeur absolue, est à la baisse 
sur les 5 années de données disponibles. 
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Tableau 4-1 Répartition des accidents par gravités et types de véhicules motorisés 
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Les mêmes constats persistent en ajoutant à ce portrait les autobus scolaires, les autobus de 
transports collectifs, les véhicules d'urgence et les taxis. Sachant que les conducteurs de ces 
types de véhicules sont des professionnels du volant ayant une formation adaptée, il y a lieu 
d'en faire, sous toutes réserves, un facteur explicatif. Sans négliger le fait que la perception 
des cyclistes par rapport aux véhicules lourds peut forcer un comportement de prudence lors 
du partage de la chaussée avec des véhicules lourds et vice-versa. Car ils représentent une 
menace plus grande et plus « crédible» pour ces usagers. 
4.3 CARACTÉRISTIQUES DES ACCIDENTS - DISTRIBUTION SPATIALE 
Ce travail s'intéresse aux aménagements cyclables qui sont dans les emprises de la voirie 
publique et qui obligent les divers usagers à partager la chaussée. Donc, ce portrait de la 
situation de la sécurité des cyclistes à Montréal est avant tout une première démarche pour 
mesurer l'accueil et la place faite au vélo dans le cadre d'une mixité de la circulation. 
Une variable importante est l'endroit où a eu lieu un accident. Les procès-verbaux permettent 
de localiser selon une bonne approximation le lieu de l'impact. La valeur du champ 
(PRESDE) des enregistrements permet de situer l'intersection la plus proche de l'endroit où a 
lieu la collision. Les coordonnées géographiques des intersections de la ville de Montréal 
sont déjà géocodées (couche Maplnfo fournie), la distance relevée dans le formulaire du 
constat de police suffit pour compléter le processus de géocodage. 
4.3.1 Proximité des intersections: zones dangereuses pour les cyclistes 
Les auteurs de beaucoup de recherches de la revue de littérature ont mis l'emphase sur le 
rôle des discontinuités sur la fréquence des accidents. La disponibilité de la variable 
permettant de situer un accident sur la chaussée amène une autre dimension d'analyse dans 
ce travail. Elle permet de comparer les patrons d'accidents recensés à Montréal et les autres 
territoires étudiés. 
Afin d'y procéder, la variable « distance à l'intersection la plus proche où a lieu la collision )} 
a été agrégée en trois modalités. Elles sont les suivantes: de a à 10 mètres - t'accident a eu 
lieu dans l'intersection; de 11 à 100 mètres - l'accident survint à proximité ou dans la zone de 
décision et finalement 100 mètres ou plus - on le considère avoir eu en section courante 
(zone qui relie deux intersection et qu'on estime assez éloignée pour ne pas être influencée 
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par les conditions aux carrefours aux extrémités). Il faut noter que la distance mentionnée 
tient compte de l'aire d'influence d'un carrefour, (soit un tampon d'environ 30 mètres de rayon 
du point d'intersection des axes des jambes d'un carrefour). Donc, la première modalité (de 0 
à 10 mètres) élargit encore cette zone tampon au-delà des lignes d'arrêt aux approches. Cet 
élargissement permet d'associer aussi à l'intersection la zone de décrochage des voies 
cyclables au carrefour. 
L'agrégation des accidents en fonction de leur gravité et de la distance par rapport à 
l'intersection est montrée au Tableau 4-2 
Tableau 4-2 Localisation des accidents par rapport à une intersection 
Année des accidents 
Gravité Distance 
2003 2004 2095 2006 1 2007 
0-10 2 2 2 2 2 
Mortelles 11-100 0 0 0 0 0 
100 à plus 0 0 0 1 0 
0-10 23 40 33 33 17 
Graves 11-100 4 4 8 7 5 
_. 
10ôèplus 2 1 0 0 0 
0-10 509 488 512 462 501 
Légères 11-100 109 118 104 93 96 
100 à plus 15 13 6 3 6 
0-10 34 81 75 91 80 
Dom, Matériels 11-100 18 16 21 20 15 
100 à plus 2 5 2 3 2 
Les aménagements sur rue, comme mentionné ci-dessus, obligent un partage de la 
chaussée entre les cyclistes et les automobilistes. Ainsi, la disponibilité des deux variables 
DISTANCE et DIRECTIO (voir leurs descriptions cj·avant) permet de valider ou non les 
prémices de la revue de littérature (ressemblance ou dissemblance du cas montréalais) 
(Pucher, 2001). 
Un calcul de pourcentage sur les chiffres du Tableau 4-2 montre que 81 % des collisions ont 
lieu immédiatement ou dans un rayon de 10 mètres à proximité d'une intersection. Le 
Graphique 4-7 illustre aussi le fait qu'à l'intérieur des quatre modalités de la gravité et les trois 
tranches de distance, les colonnes représentant les valeurs de la catégorie distance de 0 à 
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10 mètres sont toujours supérieures et de loin à celles des autres. Il faut aussi noter que 
seulement 2 % des accidents sont localisés en section courante. Ce qui confirme les 
résultats des recherches de la revue de littérature scientifique sur le rôle des intersections ou 
plus globalement des discontinuités (Krizek et Roland, 2005 ; Loukaitou-Sideris, Liggett et 
Sung, 2007). Ce fait traduit aussi qu'aux intersections, les cyclistes sont plus exposés aux 
risques, comparativement aux autres zones d'un réseau cyclable. 
De plus, 85 % de tous les accidents avec blessures mortelles et graves ont eu lieu aussi au 
niveau des intersections ou dans leur voisinage le plus immédiat. Dans la même logique, 10 
des 11 accidents ayant causé des morts ont eu lieu dans ce même périmètre. 
Une lecture longitudinale des données, sur la localisation des accidents impliquant les 
cyclistes dans le Tableau 4-2 sur lequel est basé le Graphique 4-7, a aussi clairement 
démontré qu'au fil des années les intersections restent des points noirs du réseau routier 
selon le concept défini par Flahaut (2004). S'agit-il des accidents les plus graves impliquant 
les cyclistes? (voir les deux premières lignes tramées et avec une bordure plus foncée du 
même tableau). Ce tableau révèle aussi que le nombre de tués est stable au fil des ans, mais 
depuis 2005 il Y a une tendance vers une diminution des accidents avec blessures graves 
même à proximité des carrefours. 
Il faut aussi remarquer, qu'à la lumière des chiffres du tableau précédent, que 
l'expérimentation des nouveaux aménagements cyclables n'est pas source d'une croissance 
du nombre d'accidents en tronçon comme prévue dans la revue de littérature (Smith Jr. et 
Walsh, 1988). Sachant que les nouveaux aménagements ont fait leur apparition à Montréal 
en 2005, il aurait été normal de constater une hausse de la fréquence des accidents ou au 
pire une aggravation des dommages sur cette partie de la voirie publique. Mis à part un mort 
en section courante en 2006, force est de constater une diminution des accidents durant les 


































































































































































































































































Section 1\ - Analyses statistique et comparative 
4.4 CROISEMENT LONGITUDINAL DE LA FREQUENCE ANNUELLE ET DE LA GRAVITE 
Une question pertinente est: y a-t-il des variations annuelles de la gravité observé des 
accidents? Les graphiques ci-après commentés n'ont pas montré une différence claire du 
nombre d'accidents recensés d'une année à l'autre, mais plutôt une relative stabilité. Le 
nombre d'accidents donnant lieu à des blessures mortelles est très constant, en moyenne 
deux par années. 
En se concentrant sur tes trois autres catégories, yaurait-il moyen de dégager une différence 
significative sur les variables l' « occurrence des accidents» et la « gravité des accidents» 
durant les cinq années de données disponibles? 
À partir d'un tableau de contingence, nous avons ainsi comparé le degré de ressemblance ou 
de dissemblance dans la distribution des différentes catégories durant les cinq années. 
Pour le tableau de contingence 4-3, le Khi carré calculé est égal à 33 avec 8 degrés de 
liberté. Au seuil de signification de 0,05, le Khi carré théorique est égal à 15.50. Autrement 
dit, dans une situation d'indépendance entre les deux variables qualitatives, il existe une 
probabilité de 5 % que le Khi carré calculé soit égal ou supérieur à 15.50. 
Donc, on peut conclure une forte association entre les années et la gravité des accidents. 
Donc l'hypothèse de départ stipulant que les deux variables qualitatives « occurrence des 
accidents» et « gravité des accidents» sont indépendantes est réfutée. Ce test est 
statistiquement significatif à plus de 99 %. 
74 
Tableau 4-3 Tableau de contingence année des accidents selon la gravité 




Matériels Graves Légères 
Total 
Fréquences observées 54 28 608 690 
Fréquences théoriques 87,8 33,8 568,4 690,0 
2003 % en ligne 7,8% 4,1 % 88,1 % 100,0 % 
% en colonne 11,8 % 15,9 % 20,5 % 19,2 % 
% Total 1,5 % ,8% 16,9% 19,2 % 
Déviation -33,8 -5,8 39,6 
Fréquences observées 101 45 607 753 
Fréquences théoriques 95,9 36,8 620,3 753,0 
2004 % en ligne 









% Total 2,8 % 1,3 % 16,9 % 20,9 % 
Déviation 5,1 8,2 ·13,3 
Fréquences observées - 97· 41 612 750 
Fréquences théoriques 95,5 36,7 617,8 750,0 
2005 . % en ligne 12,9 % 5,5 % 81,6 % 100,0 % 
% en colonne 21,2 % 23,3 % 20,6 % 20,8 % 
% Total 2,7 % 1,1 % 170% 20,8 % 
Déviation 1,5 4,3 -5,8 
Fréquences observées 113 40 550 703 
Fréquences théoriques 89,5 34,4 579,1 703,0 
2006 % en ligne 16,1 % 5,7 % 78,2% 100,0 % 
% en colonne 24,7 % 22,7 % 18,6 % 19,5 % 
% Total 3,1 % 1,1 % 15,3 % 19,5 % 
Déviation 23,5 5,6 ·29,1 
Fréquences observées 93 22 587 702 
Fréquences théoriques 89,4 34,3 578,3 702,0 
2007 % en ligne 13,2 % 3,1 % 83,6 % 100,0 % 
% en colonne 20,3 % 12,5 % 19,8 % 19,5 % 
% Total 2,6% ,6% 16,3 % 19,5 % 
Déviation 3,6 -12,3 8,7 
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Le Tableau 4-4 illustre ce fait, car le logiciel SPSS pour l'exprimer affiche la valeur 0000 
signifiant que la valeur calculée est très faible. 
Tableau 4-4 Statistique et signifiance du KHI-CARRÉ 
Test <lu KHI-CARRÉ 
Degré de Asymp. Sig. (2­
Valeur liberté sided) 
Pearson Chi-Square 33,000· 8 ,000 
Likelihood Ratio 35,104 8 ,000 
N of Valid Cases 3598 
a. °cellules (0,0%) ont une fréquence moins que 5. 
Au Tableau 4-3, les cellules grisées ont permis de mettre en relief les plus grandes déviations 
du tableau de contingence. Une déviation grande et positive exprime une surreprésentation 
tandis que si elle grand et négative elle indique une sous-représentation. En 2003, on a une 
sous-représentation des dommages matériels et l'inverse pour les blessures légères. Les 
années suivantes ont montré une tendance vers une sous-représentation des blessures 
légères et surreprésentation des dommages matériels. Les blessures graves en raison de 
déviations faibles, durant les quatre premiéres années, n'ont pas mérité d'une attention 
particulière. Elles ont été en sous-représentation à la dernière année 
En considérant ces déviations, il y a lieu de constater une tendance de sous-représentation 
des accidents graves et de surreprésentation des deux autres modalités (dommages 
matériels et légères) au fil des ans. Les données actuelles sur cinq ans, si elles ne 
contredisent pas de conclure trés franchement en une situation d'accueil favorable du cycliste 
sur la chaussée, sans pour autant permettre de parler d'hostilité. La conclusion aurait été 
plus tranchée si tous les autres facteurs liés à la sécurité des cyclistes avaient été pris en 
compte dans l'analyse. 
Le Graphique 4-8 apporte une dimension complémentaire à l'analyse et révèle bien que 
d'une année à l'autre, il y a de nouvelles compositions des catégories de gravité des 
accidents. Cette analyse statistique permet les conclusions suivantes: 
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les blessures graves diminuent et sont au plus bas en 2007; 
les accidents avec dommages matériels sont en nette augmentation; 
et les blessures légères sont plutôt stables. 
Ces faits dressent un portrait assez encourageant du fait que les accidents les plus graves, 
qui engendrent de coûts socio-économiques élevés ou qui ont des incidences plus 
considérables sur le réseau des infrastructures sociales et sanitaires, sont à la baisse ou 


























































































































































4.5 VISUALISATION DES LIEUX D'IMPACTS 
Pour chacune des années, deux figures sont présentées. La première illustre la localisation 
des points d'impact sur l'entièreté des arrondissements de l'île de Montréal, tandis que la 
seconde est une vue agrandie des arrondissements centraux. La seconde figure permet 
d'avoir un portrait de l'évolution du nombre des accidents et la tendance spatiale dans les 
secteurs proches du centre-ville au cours des cinq années. Pour les deux dernières années, 
2006 et 2007, deux illustrations additionnelles sont présentées. Elles permettent de comparer 
s'il y a une juxtaposition entre les lignes d'accidents et les tracés des infrastruciures 
cyclables existantes. 
Tout au long de l'analyse spatiale, le symbole et la signification des couleurs ont été 
maintenus constants durant les cinq années. Le lieu d'impacts est marqué par le symbole 
d'une étoile. La couleur des symboles varie du rouge au vert, soit le rouge pour les blessures 
mortelles et le vert pour les cas d'accidents ne faisant que des dommages matériels 
uniquement. 
4.5.1 Ressemblance spatiale à travers le temps (2003 à 2007) 
La ventilation des accidents par année et par gravité a été visualisée en utilisant le logiciel de 
système d'informations géographiques Maplnfo pour fins d'analyses spatiales. Les différentes 
figures résultantes de cet exercice servent à soutenir visuellement les analyses spatiales. 
Elles montrent de grandes similitudes durant les cinq années. Les données des cinq années 
disponibles montrent une distribution spatiale des accidents circonscrite majoritairement à 
l'intérieur des limites de quelques arrondissements, avec quelques axes de la ville de 
Montréal bien précis comme périmètre du noyau le plus dense en accidents. 
Il Y a, en tout premier lieu, une concentration assez marquée des accidents aux 
arrondissements du Plateau Mont-Royal, de Rosemont-Petite-Patrie et de Ville-Marie. 
Ensuite, le nuage de points se fait moins dense à l'est de ces arrondissements et au nord. 
Proches des berges nord et sud des deux fleuves, les points se dispersent vers l'est et l'ouest 
en deux filets. Ceux de l'est sont plus perceptibles et semblent se confiner à proximité des 
berges de l'île. À l'ouest, les points sont plus diffus, au sud le filet de points longe les rives du 
Canal Lachine et au nord les berges de la Rivière-des-Prairies. Mises à part ces zones de 
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grandes densités, des poches très diffuses apparaissent ici et là d'une année à l'autre. Ces 
faits sont illustrés sur les Figures 4-1 à 4-14. 
À travers les cinq années, la concentration des accidents à l'intérieur du périmètre formé par 
les axes Jean-Talon au nord, les rues Notre-dame et Viger au sud, les rues Parc à l'ouest et 
d'Iberville à l'est demeure assez constante. Ce qui varie d'une année à l'autre est la couleur 
du symbole (une étoile) représentant le point d'impact des accidents. Comme mentionné plus 
haut, la couleur du symbole représente la sévérité de la blessure infligée aux cyclistes durant 
une collision. 
Les figures montrant un agrandissement des secteurs centraux de l'île confirment une 
distribution spatiale avec les caractères suivants: une inégalité très marquée, un 
resserrement du nord vers le sud et une densification de l'est vers l'ouest. Dans la direction 
nord-sud, les symboles se localisent à proximité ou sur les artères qui se poursuivent à 
travers les barrières constituées par les voies ferrées. Le portrait change à l'ouest des 
secteurs centraux, il y a une tendance plus marquée d'une distribution linéaire est-ouest de 



































































































































































































* Localisation d'un accident avec au moins un mort
* Localisation d'un accident avec blessures graves 
·tr
* 
Localisation d'un accident avec blessures légéres 
Localisation d'un accident ne faisant que des dommages matériels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2003 





























































































































































































* Localisation d'un accident avec au moins un mort
* Localisation d'un accident avec blessures graves 
f..f
* 
Localisation d'un accident avec blessures légéres 
Localisation d'un accident ne faisant que des dommages matériels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2004 




























































































































































































* LOC<llisation d'un accident avec au moins un mort 
* Localisation d'un accident avec blessures graves 
* 
Locatisation d'un accident avec blessures légéres 
LOC<llisation d'un accident ne faisant que des dommages matériels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2005 


































































































































































































* Localisation d'un accident avec au moins un mort




d'un accident avec blessures lègères 
d'un accident ne faisant que des dommages matériels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2006 

























































































































































































































* Localisation d'un accident avec au moins un mort 
Localisation d'un accident avec blessures graves 
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Localisation d'un accident avec blessures légères 
Localisation d'un accident ne faisant que des dommages malèriels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2006 
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* Localisation d'un accident avec au moins un mort 
* Localisation d'un accident avec blessures graves 
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* 
Localisation d'un accident avec blessures légères 
Localisation d'un accident ne faisant que des dommages matériels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2007 









































































































































































































































































































7 .. 1 
* Localisation d'un accident avec au moins un mort
* Localisation d'un accident avec blessures graves 
Û
* 
Localisation d'un accident avec blessures légères 
Localisation d'un accident ne faisant que des dommages llaténels 
Vue agrandie des arrondissements centraux - Année 2007 
(Infrastructures cyclables) 4.14 
Les impacts des aménagements cyclables à même la chaussée sur la sécurité routière à Montréal 
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4.5.2 Dissemblance spatiale: une analyse détaillée par année (2003 à 2007) 
Si globalement le schéma de distribution spatiale des données apparaît assez stable, une 
lecture plus rapprochée permet de constater d'importantes différences au cours des années. 
En considérant dans un premier temps les deux premières séries de données (2003-2004), 
soit les illustrations des figures 4-9 à 4-12, les séries ne permettent pas d'identifier un patron 
régulier dans la localisation des accidents. Un événement reprèsente une collision survenue 
sur la voirie publique où il n'y a pas forcément de barrière physique s'interposant entre les 
cyclistes et les automobilistes. Donc, un point d'impact est situé dans les limites de l'emprise 
rèservées à la circulation ou au stationnement. En faisant abstraction de la fréquence, il est 
très difficile de déceler un schéma clair qui pourrait être associé à un effet de transport ou 
d'aménagements urbains. Même confiné à l'intérieur du périmètre formé par les axes Jean­
Talon au nord, les rues Notre-dame et Viger au sud, les rues Parc à l'ouest et d'Iberville à 
l'est, les points sont disséminés très irrégulièrement et ne forment pas un patron associable à 
un schéma connu. Les nuages de points jouxtant les rives des fleuves aux pointes est et 
ouest de l'île forment une trace beaucoup plus dense. 
Cependant, en 2005, il semble se dessiner aux arrondissements centraux un patron plus 
rectangulaire. Les accidents semblent s'aligner majoritairement sur les artères en direction 
est-ouest. Il y a un resserrement dans la distribution des points d'impact. Ils suivent les axes 
qui sont continus et qui traversent l'île et ce, sur un ensemble d'artères proches du centre­
ville. 
La tendance qui commençait à se dessiner en 2005 prend une forme plus marquée en 2006 
et 2007 (voir Figures 4-5 à 4-12). Les points d'impact s'alignent presque sur les pénétrantes 
en direction est-ouest, à l'est de l'avenue du Parc et à proximité du centre-ville et de ses 
arrondissements périphériques. Les accidents restent plus probables aux intersections, mais 
la densitè axiale observée dans la direction est-ouest du patron spatial apparaît moins bien 
définie sur les artères nord-sud à proximité du centre-ville. Les points d'impacts sur les 
artères nord-sud sont plus éloignés les uns des autres, contrairement <3 ceux distribués dans 
la direction est-ouest. Ce phénomène traduit-il une plus grande utilisation du vélo à 
destination ou à l'origine des arrondissements de l'est? Une question à laquelle on ne peut 
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répondre en l'absence d'observations ou de données complémentaires. D'autres 
explications, tout aussi probables, pourraient être que: 
1)
 Les rues en direction est-ouest sont à une altitude peu variable, ce qui n'est pas le 
cas des axes nord-sud (les pentes des rues nord-sud); 
2)
 Les voies ferrées et les autoroutes constituent des barrières aux cheminements des 
cyclistes. Les cyclistes utiliseraient ainsi les pénétrantes nord-sud pour franchir les 
barrières pour ensuite continuer leurs parcours sur un axe est-ouest jusqu'à leurs 
destinations finales. 
La visualisation spatiale révèle aussi qu'en 2006 et 2007, en comparant des territoires 
identiques, les couleurs indiquant la gravité se sont modifiées. Ainsi, depuis 2006, et plus 
spécifiquement en 2007, le symbole de couleur verte indiquant le niveau de gravité le moins 
sévère a augmenté parallèlement à une diminution du jaune qui est d'un niveau de gravité 
plus élevé. Il faut aussi souligner que cette évolution de la couleur des symboles de la 
visualisation spatiale est cohérente avec les conclusions antérieurement ressorties dans la 
première partie de ce chapitre du travail consacrée à l'analyse descriptive. 
Les Figures 4-9,4-10,4-13 et 4-14 montrent non seulement la localisation des lieux d'impact 
d'un accident, mais aussi les rues hébergeant les aménagements cyclables existants. En se 
concentrant sur les aménagements qui ont été mis en service durant la période d'analyse, on 
peut constater que des rues parallèles aux voies cyclables sont le théâtre de beaucoup plus 
d'accidents que sur les rues avec aménagements. Ce constat est valable pour les deux 
directions considérées, soit nord-sud et est-ouest. On peut citer parmi ces rues, Sherbrooke 
et Mont-Royal et le boulevard Saint-Joseph en direction est-ouest et dans la direction nord­
sud, les rues qui sont parallèles et se situant entre Christophe-Colomb et Saint-Urbain. 
Le Tableau 4-5 est le produit d'une requête spatiale de Maplnfo. En premier lieu, ce tableau 
révèle, comme on pouvait s'y attendre, que les collisions ne sont pas distribuées 
uniformément à l'intérieur des limites administratives de la ville de Montréal. En se référant à 
l'arrondissement comme base de comparaison, les risques encourus par un cycliste d'être 
impliqué dans une collision apparaissent à première vue beaucoup plus élevés dans certains 
arrondissements que d'autres, sans tenir compte de la superficie de l'arrondissement. 
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Deuxièmement, ce tableau montre une distribution assez stable des accidents durant les cinq 
années avec une légère tendance à la baisse. Ce schéma évolue de manière identique à 
l'intérieur d'un même arrondissement ou en les considérant globalement. 
L'évolution des fréquences confirme une tendance généralisée d'une hausse en 2004, et plus 
rarement pour certains arrondissements en 2005; suivie d'une décroissance les années 
suivantes. Le fait le plus notable est la généralisation de la baisse du nombre d'accidents 
dans les deux dernières années, hormis quelques arrondissements. 
Il est intéressant de noter, en considérant les arrondissements, que durant les années 
d'informations disponibles il y a un décalage des mouvements de hausse et de baisse des 
accidents d'un d'arrondissement à l'autre. Il serait intéressant de mener une étude 
approfondie sur les causes probables et les explications plausibles d'une telle observation. 
L'année 2005 est l'année des premiers aménagements cyclables sur la chaussée sans une 
séparation physique à Montréal; un mouvement de hausse suivi d'une baisse est un 
phénomène très probable suite à leur mise en service. 
Cet effet peut se manifester spatialement et temporellement suivant un rythme imposé par 
l'entrée en service des nouvelles infrastructures cyclables (Smith Jr. et Walsh, 1988) Il faut 
de plus souligner que ce phénomène pourrait bien être observé avec tous les types 
d'aménagements cyclables. En effet, selon la localisation géographique et leur pouvoir 
d'attraction, des usagers peuvent être drainés des secteurs non limitrophes, voire très 
éloignés; augmentant par le fait même l'exposition au risque et le nombre d'accidents. 
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Tableau 4-5 Évolution de la distribution des accidents par année et arrondissement 
AnnéesArrondissements 1--- T -- ­
2003 2004 2005 2006 2007
 
L'Tle-Bizard/Sainte-Geneviève 4 3 4 1 5
 ~--- ­
Lachine 10 19 19 10 13 
11 12 15 16 10~~u 




Pierrefonds/Roxboro 15 12 16 8 11 
~'!t-L~onard 17 12 17 13 19 
Saint-Laurent 21 16 21 9 19 
LaSalle 23 23 20 16 15 
Verdun 25 22 16 21 27 
Rivière-des-Prairies Pointe-aux-Trembles 28 23 18 21 23 
Montréal Nord 29 26 17 21 27 
Sud-Ouest 34 37 40 33 28 
Mercier/Hochelaga-Maisonneuve 37 70 55 52 50 
Côte-des-N~ges/Notre-Dame-de-Grace 43 45 48 41 37 
Ahuntsic/Cartierville 51 43 34 44 38
_._--- ­
~~emontlLa Petite-Patrie 57 91 69 76 79 
Villeray/Saint-MicheIlParc-Extension 69 69 55 47 43 
Ville-Marie 108 110 153 122 120 
Plateau Mont-Roval 122 123 134 151 142 
Soulignons que deux arrondissements, le Plateau Mont-Royal et Ville-Marie, se démarquent 
des autres par le nombre d'accidents circonscrits dans leurs limites géographiques 
respectives. Cette observation est compatible à d'autres études sur les accidents impliquant 
les usagers les plus vulnérables (Loukaitou-Sideris, Liggett et Sung, 2007), qui sont plus 
probables au centre ville et dans les grandes métropoles. L'ensemble des figures de 
distribution spatiale montre que globalement la densité des accidents stagne d'une année à 
l'autre. Et longitudinalement, le voisinage immédiat du centre-ville ne s'est pas fait détrôné 
durant ces cinq années d'enregistrements en termes de nombre d'accidents. 
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D'autres arrondissements suivent les deux meneurs et il est possible de les classer en trois 
groupes: 
ceux avec en moyenne 50 accidents et plus par année: Villeray/Saint-Michel/Parc­
Extension, RosemonULa Petite-Patrie et Ahuntsic/Cartierville; 
ceux avec une moyenne de 30 accidents et plus: Côte-des-Neiges/Notre-Dame-de­
Grâce, Mercier/Hochelaga-Maisonneuve, Sud-Ouest et Montréal Nord; 
et les autres avec moins de 30 accidents en moyenne par année. 
Le dernier groupe pourrait faire l'objet de subdivisions, mais ce niveau de fréquence des 
accidents n'est pas si alarmant. Par contre, pour ce même ordre de fréquence d'accidents et 
avec une sévérité plus critique, par exemple, une zone avec peu d'accidents mais beaucoup 
de cas très sévères. «II y aurait lieu de procéder à des analyses plus approfondies. Toutefois, 
cette situation est loin d'être le cas en se basant sur les chiffres du précédent tableau. En 
effet, en se référant aux figures de visualisations spatiales, les symboles de gravité sont 
plutôt de couleur jaune et verte dans ces arrondissements, c'est donc dire que ce sont des 
accidents mineurs et de moindre gravité. 
Une première conclusion s'impose après les analyses descriptives spatiales. Il ne fait aucun 
doute que les données des cinq années fournies ne montrent aucunement une croissance 
significative en considérant soit la fréquence ou la sévérité des cas. Les différents tableaux et 
figures ne permettent pas de parler d'une croissance anormale depuis la mise en service des 
aménagements de types Il et III. Ce constat ne suffit toutefois pas à affirmer un effet neutre 
des nouvelles infrastructures cyclables; il s'agit plutôt des prémisses à une hypothèse 
qu'elles n'ont pas contribué significativement à une aggravation de la sécurité routière. 
La lecture des graphiques a montré, à l'intérieur des modalités de la sévérité des accidents, 
l'existence d'un phénomène de vases communicants. Ce phénomène de vases 
communicants pourrait aussi être présent entre les types d'aménagements? Afin de répondre 
à cette interrogation, il faut se pencher sur une comparaison des chiffres pour ces deux 
grands types d'infrastructures Les analyses descriptives spatiales ont clairement indiqué qu'il 
y a une forte concentration des accidents dans les arrondissements centraux et limitrophes 
du centre-ville. 
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Donc, pour les trois dernières années (2005, 2006 et 2007), les accidents de ces secteurs 
doivent être c<Jmparés statistiquement en séparant les données des différents types 
d'infrastructures. Nous procédons en prenant les pistes cyclables (type 1) comme base de 
comparaison afin de préciser la différence ou la similarité entre les patrons d'accidents sur les 
rues hébergeant ces types de facilités cyclables. 
4.6
 PARALLÈLE DES PORTRAITS D'ACCIDENTS SUR LES TYPES D'AMÈNAGEMENTS 
CYCLABLES 
Pour établir ce parallèle, nous avons identifié une série d'aménagements rassemblant le plus 
grand nombre de facteurs permettant une comparaison. Les segments d'infrastructures 
cyclables retenues sont les suivants: 
la piste cyclable est-ouest de la rue Rachel dans les arrondissements Plateau Mont-Royal 
et Rosemont-Petite-Patrie; 
la piste cyclable nord-sud parcourant les rues Christophe-Colomb, Boyer, de Brébeuf, 
Parc-Lafontaine et enfin Berri; 
les voies cyclables de types Il et III aménagées de 2005 à 2007 dans les arrondissements 
du territoire identifié par les mêmes arrondissements et limitrophes du centre-ville. 




























































































4.6.1 Ressemblance ou dissemblance dans le portrait des accidents 
Cette agrégation se fait par année en isolant les accidents qui ont lieu sur les aménagements 
cyclables de types Il et III du secteur limitrophe du centre-ville de Montréal et mis en service 
durant une même année. 
La Figure 4-15 illustre les années de réalisation et les aménagements des types Il et III mis 
en service durant ces trois années. Les données sur les accidents ont été colligées suivant 
les variables du Tableau 4-6. 
Tableau 4-6 Les variables retenues pour la comparaison entre types d'aménagement 
Nom du champ Description du champ 
Numéro_Ace Un identifiant de l'enregistrement 
Année Année ou l'accident a eu lieu 
Type_Infra Le type d'infrastructures cyclables 
Long_lnCAnnée Offre cyclable pour ce type (longueur à l'année où l'accident a été enregistré) 
Nbre_toCAcc Nombre Total d'accidents sur cet élément d'infrastructure 
Nbre_lnt Nombre total d'intersections traversées par cet élément d'infrastructure 
Nbre_Acc_lnt Nombre total d'accidents survenus aux intersections 
Nbre_Acc_Sec Nombre total d'accidents survenus en section courante 
DirecClnfra Direction principale de l'élément d'infrastructure 
En raison de l'identification des intersections comme variables actives d'une part, et 
l'absence de barrières physiques entre les véhicules et les cyclistes sur les aménagements 
de types Il et III d'autre part, nous tenterons de comparer les rapports du nombre d'accidents 
aux variables « Nombre d'intersections traversées» et « Longueur de l'élément 
d'infrastructure» mises en service en une année à l'intérieur du secteur identifié. Le 
Graphique 4 illustre l'évolution des « rapports» en fonction de l'année. Les rapports 
représentent toujours la valeur des variables du type 1sur la valeur agrégée des types Il et III. 
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Le Graphique 4-9 illustre un ensemble de rapports du nombre d'accidents à certains 
paramètres physiques. Les chiffres du graphique sont les nombres d'accidents aux 
intersections et en section courante rapportés au nombre d'intersections traversées par 
l'infrastructure cyclable et la longueur en service durant cette année. Ces rapports suivent 
tous une même tendance, c'est-à-dire que les rapports des nombres d'accidents restent 
proportionnels aux rapports des deux variables (nombre de carrefours traversés et l'offre 
cyclable). Aux valeurs des rapports supérieurs ou inférieurs à l'unité correspondent des 
valeurs du même ordre. Finalement, au fil des trois années, quand les rapports des variables 
d'aménagements se rapprochent, la différence entre rapports dépendants s'amenuise de 
plus en plus. 
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Graphique 4-9 Évolution des rapports des variables durant les trois années 
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Graphique 4-10 Résultat de la comparaison entre les facteurs 
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Ces observations permettent dans un premier temps de souligner que le portrait des 
accidents aux carrefours et en section courante, s'agit-il de la fréquence, n'est pas très 
différent pour les deux catégories d'infrastructures à l'intérieur du secteur ciblé et qui 
concentre le plus grand nombre d'accidents. Même si les pentes des droites ne sont pas 
identiques, il faut remarquer le fait que les tendances suivent l'évolution des rapports des 
variables d'aménagements. 
Une observation très intéressante est le fait qu'en section courante, le rapport du nombre 
d'accidents s'inverse à la dernière année, soit au moment où l'offre des types Il et III est 
supérieure. On devrait s'attendre à plus d'accidents en section courante sur les nouveaux 
aménagements, du fait de l'absence de barrières entre les automobilistes et les cyclistes. 
Le nombre d'accidents en tronçon sur les facilités de type 1semble indiquer que les cyclistes, 
en plus de laisser ou de s'insérer aux pistes en site propre en dehors des intersections, 
roulent parfois en dehors des aménagements prévus. Les données sont muettes sur ce point, 
et ne permettent pas de savoir si le cycliste roulait en dehors de la piste ou de l'autre côté de 
la rue. Il arrive souvent de constater qu'en après-midi, sur les pistes cyclables les plus 
achalandées du centre-ville, certains cyclistes préfèrent avoir un comportement plus proche 
du cyclisme véhiculaire. Cette façon de faire oblige le cycliste à se comporter comme un 
véhicule motorisé, quoique non recommandé aux endroits où il y a un aménagement cyclable 
existant. 
Suite à ce constat, il y a lieu de considérer l'existence ou pas d'une différence sur les 
modalités de la sévérité des accidents entre ces deux types d'infrastructures durant cette 
période de temps. 
Les valeurs colligées des accidents durant les trois années suivant les deux grands types 
d'infrastructures, et les trois modalités de la gravité, ont été analysées par une analyse de 
variance (ANOVA) avec deux facteurs. On trouvera en annexe le tableau résumé de 
l'ANOVA. L'interprétation des résultats commence par l'interaction entre les facteurs. Les 
valeurs du coefficient F caiculé et la valeur critique montrent qu'il existe bien une interaction 
entre les facteurs à un seuil critique de .05 % à un P-value inférieur au seuil critique. Au 
niveau des lignes (type d'infrastructures), les résultats de l'analyse révèlent encore une 
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différence statistiquement significative au seuil critique de .05 % à un P-value inférieur au 
seuil critique. Il en est de même au niveau des colonnes (entre les modalités de la gravité). 
Le Graphique 4-10 aide à la compréhension des résultats. Les deux types d'infrastructures 
ont un même comportement et la différence est surtout au niveau des fréquences. Ce test sur 
la différence des accidents sur les deux types d'infrastructures est statistiquement significatif 
à plus de 99%. Aux deux extrémités (modalités Graves et Dommages matériels), la 
différence est sur les moyennes de ces deux différentes catégories. Par contre, en moyenne, 
il y a peu de distinctions lorsque l'on considère la même modalité entre les deux types 
d'infrastructures. Concernant les blessures légères, il y a une même tendance entre les deux 
types d'aménagements, mais avec une intensité beaucoup plus élevée pour le type 1. Ce 
constat peut refléter le fait que durant les trois années de données disponibles, l'offre 
d'infrastructures cyclables était majoritairement plus importante en type 1. 
Ainsi, la moyenne des fréquences sur les trois années des aménagements du type 1 est 
supérieure à celles des autres types d'aménagements. 
Mise à part cette différence au niveau des blessés légers, il n'y a pas de différence affirmée 
entre les portraits d'accidents sur les deux types d'infrastructures cyclables. Avec le patron 
des accidents survenus sur les pistes cyclables (type 1) comme base de comparaison, les 
résultats des différentes analyses ne permettent pas de parler d'une différence significative 
avec celui des bandes cyclables et des chaussées dèsignées (types Il et III) Nous pouvons 
avancer que l'échantillon et la qualité des données disponibles ne permettent pas d'affirmer 
que ces nouvelles infrastructures induisent de nouvelles perturbations susceptibles de plus 
exposer les cyclistes à des collisions avec les véhicules à moteur. Elles n'obligent pas non 
plus de nouveaux comportements, donc des difficultés majeures pour les cyclistes à Montréal 
pour s'y habituer. En se basant sur le fait que les patrons des accidents ne sont pas trop 
différents pour les deux types d'aménagements, les nouveaux aménagements ne contribuent 
pas à une augmentation du nombre d'accidents. 
Ces nouveaux aménagements, s'ils ne constituent pas un environnement plus dangereux 
que les infrastructures de type l, suivent un patron d'accidents presque identique. Or, ce 
patron est très marqué par la prépondérance des accidents dans le voisinage immédiat des 
intersections. Ainsi, Il serait intéressant d'explorer plus en profondeur la contribution des 
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variables identifiées à expliquer la distribution spatiale observée des accidents et ultimement 
lesquelles continuent d'être pertinentes pour expliquer le patron des accidents observé en se 
basant uniquement sur les données des infrastructures de type Il et III. 
4.6.2 Analyse en composantes principales et réduction des variables 
En rassemblant les occurrences d'accidents survenus sur les aménagements des types Il et 
III, il est possible, en fonction des données fournies, recoupées et complétées, de réunir un 
ensemble de variables susceptibles d'influer l'occurrence d'un accident sur ces types de 
facilité. Afin d'évaluer la capacité de ces différentes variables d'expliquer l'occurrence d'un 
accident, nous avons recours à une analyse en composante principale. Les variables sont 
exprimées en unités différentes, et, vu le nombre de points de données, il serait difficile de les 
centrer et de les réduire. Un processus de réduction aurait permis aux variables de présenter 
la même variabilité. Dans l'impossibilité d'y parvenir, nous nous contenterons de réaliser une 
ACP non normée. 
Tableau 4-7 Liste des variables influentes identifiées 
Nom du champ Description du champ 
Année Année ou· l'accident a eu lieu 
ProxUnter Accident survenu dans un carrefour ou pas 
Inter_Gest Type de gestion du carrefour (feu de circulation ou pas) 
DJMA Niveau de circulation journalier moyen 
Sens_Circul Direction principale du segment d'infrastructure (Nord/Sud ou Ouest/Est) 16 
Offre_Long Offre cyclable pour ce type (longueur à l'année où l'accident a été enregistré) 
Usage_Sol Usage de sol en rive de l'aménagement du segment où l'accident a lieu 
Heure Heure où a lieu l'accident (pointe, hors pointe et soir) 
Jour_Sem Jour de la semaine (ouvrable ou fin de semaine) 
16 La direction Nord dans ce travail se référe exclusivement aux directives du MTQ et non à celle du Nord 
géographique. 
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Le Tableau 4-7 résume les différentes variables réunies, soit neuf et 107 enregistrements 
extraits du fichier de départ. De ces 107 enregistrements, 27 ont été retranchés du fait que 
certains champs de ces enregistrements n'ont pas une valeur significative pour certaines des 
variables retenues. Donc, ces enregistrements ont été retranchés puisqu'une telle analyse se 
prête mal à une redistribution quelconque de ces derniers 
En règle générale, il est communément admis que le nombre de données doit être supérieur 
au nombre de variables et le minimum absolu doit être 50 observations. Il est aussi 
recommandé que le rapport du nombre de données au nombre de variables soit au moins 
cinq. Dans le cas particulier de cet exercice, le rapport est un peu moins de 9 (Hair et al., 
2008). 
Cette partie du travail consiste à réaliser un exercice d'analyse factorielle afin d'identifier les 
combinaisons des variables formant les facteurs explicatifs des cas d'accidents impliquant un 
cycliste et un véhicule à moteur sur un aménagement de types Il et III. Pour ce faire, le 
logiciel SPSS a été utilisé pour la construction des éléments nécessaires à l'analyse en 
composantes principales. 
Trois ensembles de données ont été utilisés avec le logiciel d'analyse statistique dont la 
différence entre eux a été uniquement le nombre de variables impliquées. La première 
simulation faite avec les neuf variables a identifié 4 facteurs expliquant 68 % de la variance 
totale des 9 variables. Suite à une rotation des axes, la variable « Année» a été retranchée. 
La simulation du nouveau jeu de données avec 8 variables en utilisant les mêmes procédés a 
indiqué la nécessité de retrancher deux autres variables « DJMA » et « Usage_Sol» et trois 
axes ont été identifiés qui expliquent 74 % de la variance totale des 8 variables. Enfin, la 
simulation du troisième jeu de données a identifié clairement 3 axes principaux qui expliquent 
74 % de la variance totale des 8 variables. 
En remontant aux analyses antérieures, il y a lieu de trouver la justification de l'élimination 
des ces trois variables, et elles sont les suivantes: 
la stabilité ou le peu de variabilité du nombre d'accidents d'une année à l'autre est à 
même de justifier la faiblesse de la variable « Année» dans l'explication de la variance du 
phénomène observé; 
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la localisation des infrastructures cyclables en majorité sur le réseau artériel, a du même 
coup réduit le pouvoir de la variable « DJMA » dans l'explication du phénomène; 
il en est de même de la variable « Usage_Sol», car les éléments d'infrastructures 
considérés sont en grande partie localisés dans des quartiers assez identiques quant à 
l'affectation du sol. 
Seuls les détails de la simulation du dernier jeu de données ont été présentés en annexe, 
mais les deux autres simulations ne l'ont pas été pour ne pas allonger le texte. 
Le choix des axes a été fait à partir du graphique « Scree Plot» en annexe et seuls ceux 
ayant une valeur supérieure à l'unité ont été retenus. Le Tableau 4-8 illustre les facteurs 
résultant des variables de départ, et il faut préciser que les valeurs sont obtenues suite à une 
rotation des axes. 
Seulement 6 des 9 variables servent à construire les variables synthétiques ou composantes 
principales nécessaires à l'analyse du tableau de données. Après les multiples itérations, 
nous sommes arrivés au constat que les trois premiers axes factoriels contiennent l'essentiel 
de l'information (interprétable). La prochaine étape est l'attribution d'un nom aux principaux 
facteurs. 
Tableau 4-8 Les axes identifiés selon l'analyse en composantes principales 
Rotated Component Matrix· 
FacteursVariables 







Extraction Method: Principal Component Analysis. 
Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization. 
a. Rotation converged in 4 iterations. 
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Le premier facteur résume 28,35 % d'informations et peut être défini comme un « facteur 
nodal ». Il traduit la dimension des jonctions et discontinuités qui sont généralement les 
points de conflits et aussi leur gestion. Ce facteur confirme les études de la revue de 
littérature et les résultats de l'analyse descriptive, à savoir la dangerosité des carrefours et 
des discontinuités des intersections. La proximité est associée au mode de gestion des 
carrefours comme des variables pouvant expliquer l'occurrence des accidents. 
Le second facteur quant à lui, résume 25,27 % d'informations et peut être défini comme 
« facteur de la circulation». Il reflète les dimensions d'aménagement et d'environnement 
routier le long duquel opère le cycliste. Cet axe regroupe le sens de la circulation et l'offre; ce 
qui ne doit pas étonner. Puisque c'est en fait une confirmation d'un effet de réseau. Plus les 
cyclistes se déplacent sur des trajets uniformes et balisés, plus ils adopteront des 
comportements prévisibles et plus facilement décelables par les autres usagers de la route. 
Enfin, le troisième facteur résume 20,91 % d'informations et peut être défini comme la 
« temporalité du déplacement ». Ce facteur ne fait que montrer l'incidence de l'heure du jour 
et du jour de la semaine sur l'occurrence des accidents. Donc, cet indicateur rejoint ce qui a 
été précédemment illustré par les données d'accidents, soit que certaines plages horaires 
sont plus dangereuses pour les cyclistes que d'autres. Le facteur traduit aussi la comparaison 
entre les jours ouvrables et ceux de fin de la semaine. 
Ces différents axes concentrant la plus forte charge d'informations interprétables ne sont pas 
uniquement bénéfiques pour les fins de classification, mais aussi pour aider à la 
compréhension des concentrations d'événements. Nous avons souligné précédemment les 
lacunes en données, par exemple la direction, les mouvements et les types de collisions liés 
à un accident, sachant que le premier axe factoriel révèle l'importance des points de 
discontinuité et de leur gestion comme élément d'explication des accidents observés. Donc, 
une étude des types d'accidents associée à une classification du mode gestion des 
intersections guiderait valablement le choix des alternatives d'un couloir pour aménager une 
infrastructure cyclable. D'autres exemples pourraient aussi être tirés des autres axes 
factoriels; ce qui résume brièvement les possibilités de ce type d'analyse dans le cadre de ce 
travail. 
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En conclusion, la prise en compte de ces facteurs pourrait guider des programmes de 
développement d'aménagements cyclables, surtout dans un contexte où il faut privilégier des 
solutions économes d'espaces et développer des couloirs ayant de forts potentiels de 
déplacements actifs. Il faut aussi souligner qu'une plus grande abondance d'informations 
permettrait d'analyser plus de variables et aussi de prolonger le travail jusqu'à une étape 
prévisionnelle en fonction des conditions du site d'implantation. 
Cette partie analytique clôt le chapitre des résultats de l'analyse. Des analyses descriptives, 
spatiales et statistiques ont été menées afin de valider ou d'infirmer les différentes 
hypothèses avancées pour répondre aux différentes questions de recherche. Le prochain 
chapitre servira à rassembler les différentes conclusions des analyses afin de se prononcer 




ANALYSE, DISCUSSION ET INTERPRETATIONS
 
5.1 FREQUENCE ET GRAVITE DES ACCIDENTS 
La variation du nombre d'accidents d'une année à l'autre est à premiére vue faible avec une 
tendance à la baisse, en excluant la poussée de 2004. Ce fait est constaté dans toutes les 
études sur la sécurité des usagers de la route au Québec et ce pour tous les modes17. Aprés 
une croissance singulière en 2004, la tendance a toujours été à la baisse. Cette croissance 
de 2004 est particulière, soit une augmentation soutenue par deux hausses simultanées: les 
accidents avec blessures graves (moins marquée) et ceux avec dommages matériels. 
La seconde composante de cette croissance du nombre d'accidents est beaucoup moins 
critique d'un point de vue de santé publique et sur les coûts socio-économiques des 
accidents. 
La tendance à la baisse est confirmée par les chiffres publiés par la SAAQ pour le bilan 
routier 2008 et aussi par les chiffres publiés par VéloQuébec (2005). Donc, Montréal à vélo 
ne fait pas exception, il ya un constat de déclin dans les statistiques d'accidents au Québec. 
Une des particularités des accidents ayant fait l'objet d'un procès-verbal de police, est qu'à 
première vue, il y a une surreprésentation de la tranche d'âge qui va de 20 à 50 ans. De tels 
constats sont inattendus comparativement à d'autres études menées ailleurs (Depreitere et 
al., 2004). Ce fait peut suffire à enfler la perception du public. Il y a une prédisposition à 
accepter que les plus jeunes et les personnes âgées fassent plus partie des victimes des 
accidents impliquant un cycliste. Il est aisé d'attribuer ces accidents impliquant ces deux 
17 Société de l'assurance automobile du Québec, 2008. Bilan routier 2008. Consulté le 18 décembre 2009 sur la 
page http//www.saaq.gouv.qc.ca./preventionl. 
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dernières catégories à l'inattention, à l'imprudence, à un manque de concentration et de 
réflexe pour ces cohortes d'âges quand ils doivent affronter le partage de la voirie publique. 
Pour pouvoir se prononcer sur cette probable surreprésentation, deux comparatifs ont été 
utilisés: le poids de ces tranches d'âges dans la population et leur taux dans la pratique du 
vélo. Les données sont disponibles dans les publications de Statistique Québec pour la 
grande région montréalaise et celles de VéloQuébec. Le Graphique 5-1, tiré de Jolicoeur et al 
(2006), montre un pourcentage de jeunes parmi la population et pratiquant le vélo beaucoup 
plus fort que le taux des données d'accidents. 
Le même constat est aussi valable quant à la sous-représentation des personnes plus âgées. 
Donc, l'explication pour ces observations pour Montréal est peut-être ailleurs. Car ces 
données représentant cinq années d'enregistrements d'accidents ne peuvent pas être 
considérés comme un simple instantané de l'activité cyclable à Montréal. Elles témoignent 
plutôt une réalité que d'autres informations seraient nécessaires pour en élucider le sens. 
Les résultats des analyses des données d'accidents de Montréal montrent aussi que la 
circulation lourde n'empire pas les conditions d'accueil et le partage avec les cyclistes. Leur 
taux d'implication dans les accidents avec un cycliste comme étant le véhicule motorisé est 
nettement en dessous de leur part dans la composition du parc automobile. 
En mettant en parallèle ces constats et les expérimentations des nouvelles infrastructures 
cyclables, on ne peut affirmer que les données disponibles permettent de croire qu'elles 
soient plus dangereuses que les précédentes Il n'y a pas un élément de différenciation 
majeure dans les chiffres pouvant être interprété comme une rupture avec les conditions 
ayant prévalu antérieurement. 
5.2 DISTRIBUTION TEMPORELLE DES ACCIDENTS 
Il faut souligner une distribution assez stable des accidents durant les cinq années de 
données disponibles. Les différents histogrammes montrent un cycle des accidents qui 
débute au mois d'avril ou de mai. Il en est de même des accidents causant des traumatismes 
les plus sévères aux victimes (blessures mortelles et graves). Cette période colncide avec 
l'ouverture des pistes cyclables (type 1), sans pour autant faire un lien entre les deux 
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événements, car ce travail n'a pas analysé les données des accidents survenus sur les 
aménagements du type 1(en site propre intégral). De plus, les dommages et les blessures 
causés par les accidents enregistrés sur ce type d'infrastructures ne sont pas du même 
ordre. 
Il est important aussi d'éviter le risque d'amalgame pouvant associer l'ouverture des pistes 
cyclables et les accidents impliquant des cyclistes sur les aménagements à même la 
chaussée. La mise en opération des pistes cyclables pourrait effectivement avoir des 
incidences indirectes sur les accidents observés sur les voies de types Il et III ou même 
ailleurs sur le réseau viaire sans que ces éléments d'infrastructures en soient la cause. En 
effet, les infrastructures, dites en site propre intégral, qui séparent les vélos des automobiles 
sont localisées sur des emprises isolées et souvent éloignées des bassins d'utilisateurs et 
d'emplois. Pour y accéder, cela exigerait du cycliste une partie de leurs parcours en zones 
qui ne sont pas protégées ou aménagées en conséquence. Le même scénario se répète 
quand il doit atteindre leur destination finale en laissant un aménagement ségrégé. Ces 
moments peuvent être les plus risqués pour le cycliste, surtout à la fin du parcours, s'il ne 
s'adapte pas rapidement au changement de conditions de la circulation. Une autre raison 
probable serait qu'après la pause hivernale forcée de l'activité cyclable, la mémoire collective 
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Taux de cyclistes selon les tranches d'âge au Québec 
Les impacts des aménagements cyclables à même la chaussée sur la sécurité routière à Montréal 
5.1 
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Les accidents sont plus fréquents durant les jours d'affaires et durant les heures les plus 
achalandées (périodes de pointe). Toute plage horaire confondue, les deux périodes de 
pointes d'une journée de semaine sont particulièrement les plus accidentées, et la pointe de 
l'après-midi se distingue fortement de celle du matin. Elle se démarque d'autant plus que le 
taux d'accidents graves y est plus élevé. On aurait pu s'attendre à ce que la congestion et le 
ralentissement de la circulation en périodes de la journée aient un effet inverse, soit moins 
dangereuses. Un raisonnement qui s'appuie sur le fait que la congestion accompagnant les 
périodes de pointe ralentit le trafic (une vitesse moyenne instantanée plus faible). De telles 
conditions, faible vitesse moyenne instantanée et longues files d'attente, devraient donner 
lieu à des conditions moins risquées. Les chiffres semblent indiquer, en dehors d'autres 
analyses de facteurs, que ce n'est pas le cas à Montréal. 
L'analyse descriptive a été complétée par un test statistique de tableau de contingence sur 
des données nominales. Le résultat confirme une différence relativement significative entre la 
fréquence des accidents aux différentes années et les types de blessés. Ce test montre 
amplement une tendance à la baisse du nombre d'accidents. Cette tendance faible en valeur 
absolue a été adossée à un effet de vases communicants (une diminution d'une modalité est 
remplacée par une augmentation d'une autre) entre les modalités de la variable gravité. Les 
catégories d'accidents les plus susceptibles d'affecter des politiques publiques en faveur de 
la mobilité active sont en nette régression. 
De tels constats peuvent être dus à plusieurs causes, et on ne peut pas tirer une conclusion 
définitive sur une série de données aussi courte, d'où la difficulté de l'associer à une cause 
particulière à l'instar des infrastructures cyclables. Mais, une conclusion s'impose à ce stade, 
compte tenu des données disponibles, les nouvelles infrastructures sont difficilement 
associables à un niveau d'insécurité routière plus élevé. En effet, les résultats des analyses 
n'ont pas jusqu'à présent permis de conclure que les récents aménagements cyclables 
mettent les cyclistes, ou les autres usagers de la route, plus à risque. Il est clair que les 
accidents ont une plus grande probabilité d'être plus fatals aux cyclistes, mais les 
automobilistes entraînés dans de tels incidents à répétition, et ce, plus qu'avant n'en 
sortiraient pas indemnes. C'est à cet effet, qu'il a été d'une grande importance de disposer 
des données avant et après 2005. 
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Le fait de ne pouvoir imputer aux nouvelles infrastructures cyclables une augmentation en 
nombre absolu des accidents ne justifie nullement qu'elles ont été à l'origine de la chute 
constatée dans les statistiques sur les accidents de la route impliquant les cyclistes. Un tel 
raisonnement serait biaisé au départ, car le pic observé en 2004 ne l'était pas uniquement 
pour ce seul type d'accidents, mais pour l'ensemble des usagers de la route. Par contre, les 
chiffres de 2006 et de 2007 signifient qu'ils n'ont pas introduit au niveau du réseau routier 
une plus grande insécurité routière, comme on devrait si attendre après leur mise en service 
(Smith Jr. et Walsh, 1988). 
5.3 DISTRIBUTION SPATIALE 
Les données démontrent de maniére non équivoque que les accidents sont plus probables 
aux intersections ou dans leurs environs immédiats (Persaud et al., 1997). L'hébergement 
des bandes cyclables et des chaussées désignées sur les artères ne contribuent donc 
nullement à élever le niveau d'insécurité en section courante des rues. Par contre, les points 
de conflits aux intersections continuent d'être des zones noires (black spots) et exigeraient 
une étude spécifique pour des traitements appropriés. 
Ce constat d'une -concentration spatiale aux intersections est très intéressant. Il y a un effet 
de lieu qui amène un supplément de visibilité aux accidents impliquant les cyclistes sur les 
aménagements partageant la chaussée. Cette plus grande visibilité est due, en partie, à la 
croisée des chemins. Ils sont plus visibles que s'ils aient eu lieu sur des rues locales ou à 
l'intérieur des quartiers résidentiels. Cette particularité pourrait avoir un effet de visibilité 
multiplicateur du nombre réel. Ce facteur de lieu, ajouté à des caractéristiques 
multiplicatrices de visibilité, pourrait concourir à une surestimation d'un phénomène qui, dans 
la réalité, est statique d'une année à l'autre. Les données disponibles ne permettent pas 
aussi d'affirmer que l'apparition des nouveaux aménagements cyclables ont contribué à une 
augmentation des accidents en section courante. 
L'analyse spatiale des collisions a révélé que les accidents sont plus nombreux dans les 
arrondi ernents du centre-ville ou ceux limitrophes au centre-ville comme prévu dans la 
revue de la littérature. L'avenue du Parc semble partager l'île de Montréal en deux, selon des 
caractéristiques d'accidents différentes. À l'est de cette avenue, il existe une grande 
concentration d'accidents et à l'ouest, des poches aux densités plus diffuses. Aux extrémités 
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de l'île, nous pouvons observer de minces sillages longeant les berges; ces derniers 
concordent avec les pistes cyclables et les sentiers polyvalents ceinturant l'île de Montréal. 
Ces infrastructures cyclables le long des berges, quoique aménagées pour isoler les cyclistes 
des automobilistes, ne peuvent-elles pas expliquer les occurrences tenaces d'accidents au fil 
des années? Ces nuages de points d'impact observés aux pointes de l'île, non loin des 
berges des rivières. pourraient être causés effectivement par la présence de ces types 
d'aménagements cyclables. Parmi les raisons probables qui ont été invoquées, citons la 
discontinuité du réseau. En effet, les cyclistes seraient plus vulnérables en provenance ou à 
destination des ces infrastructures cyclables offrant une interaction nulle avec les véhicules 
motorisés. 
La visualisation spatiale a aussi montré une distribution moins ordonnée avant 2005 
qu'après, où il est possible d'observer un plus grand alignement des points d'impact sur les 
artères en direction est-ouest des arrondissements centraux. Le même schéma est 
observable sur les pénétrantes nord-sud, mais selon une intensité plus faible. Cette régularité 
et ce patron sont à quelque chose près identiques à la direction où les aménagements 
cyclables sont en majorité localisés. Cette direction est-ouest plus privilégiée des cyclistes 
traduit-elle une plus grande utilisation du vélo dans les arrondissements de l'est ou des 
parcours imposés par la topographie et la trame urbaine? 
Les illustrations spatiales des lieux d'impacts des deux derniéres années analysées avec en 
fond les infrastructures cyclables (voir les figures 4-17, 4-18, 4-21 et 4-22) n'ont pas permis 
visuellement de conclure que les artères hébergeant les nouveaux aménagements cyclables 
donnent lieu à plus de collisions que celles dans leur voisinage. 
Le Tableau 5-1 qui est tiré des enquêtes Origine-Destination de 2003 pour les 
arrondissements de Montréal sur la part de la mobilité active pourrait servir une explication 
probable. Chaque rangée du tableau représente les capacités d'attraction et de génération 
de flux de mobilité douce. En triant ce tableau selon la variable déplacements produits, le 
classement résultant n'est pas trop différent de celui observé au Tableau 4-5. 
Les dernières lignes du tableau montrent que les arrondissements Rosemont-La Petite­
Patrie, Ville-Marie et Plateau Mont-Royal, qui ont des parts respectives de déplacements 
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produits de 15.8, 28.9 et 31, sont des pôles d'attraction importants des usagers du transport 
actif. Ainsi, les accidents semblent être plus fréquents dans les arrondissements produisant 
plus de déplacements non motorisés et la densité semble être liée à un effet de concentration 
de l'activité cyclable. 
Encore une fois, cette analyse spatiale n'est pas en contradiction avec les autres éléments 
d'analyse de cette étude. Les conclusions d'une étude sur les accidents de piétons pourraient 
se rapprochées de celles de cette partie du travail, considérant la similarité entre ces deux 
modes. 
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Il est aussi clair que les accidents impliquant des cycliste bénéficient de par leur localisation 
d'une surexposition, ces endroits sont: les arrondissements aux environs du centre-ville, 
zones très achalandées, des usages de sol très urbains motivant la grande fréquentation de 
déplacements non motorisés. Les usagers du transport actif, qui sont les plus concernés par 
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de tels accidents, peuvent, par leurs inquiétudes, créer une composante virtuelle à la 
dangerosité réelle. Un tel gonflement de la bulle d'insécurité pourrait, au besoin, être 
instrumentalisé dans les rapports avec les autorités concernées afin de les sensibiliser vers 
des mesures favorables aux deux-roues non motorisés. 
Toujours dans cette même lignée il y a lieu de souligner que la visibilité des accidents 
pourrait aussi être renforcée par les nouveaux médias et les nouveaux réseaux sociaux 
électroniques (facebook, twitter, etc.). Tout ceci est d'autant plus facile de nos jours de par 
l'abondance de nouvelles facilités digitales pour capturer un fait quotidien et le rendre de 
manière ubuesque disponible à une audience planétaire. 
5.4
 ANALYSE COMPAREE ET STATISTIQUE SUR L'EFFET DES AMENAGEMENTS SUR LA 
CHAUSSEE 
Les paragraphes précédents ont établi que les données analysées sur les cinq années n'ont 
pas montré une augmentation de l'insécurité routière; surtout si l'on considère les trois 
dernières années, qui ont été plus marquées par la mise en service des nouveaux 
aménagements qui ne sont pas site propre. Les résultats montrent plutôt une situation stable, 
voire même une légère tendance de décroissance du nombre absolu des accidents. De plus, 
cette situation est confortée par la réduction dans la sévérité des dommages subis par les 
cyclistes. 
Cette constatation réaffirme l'idée de comparer les types d'aménagement, en fonction de la 
fréquence et de la sévérité des dommages subis par les victimes. Les aménagements qui ne 
sont pas en site propre ont été comparés aux pistes cyclables implantées depuis longtemps 
dans le paysage routier montréalais. Le résultat, qui se base sur des caractéristiques liées à 
l'exposition au risque constituée par l'aménagement en soi, n'a pas montré, depuis 2005, 
l'apparition d'un nouveau portrait des accidents de cyclistes à MontréaL 
Les graphiques, les tableaux et le test ANOVA sur les accidents survenus sur des rues 
hébergeant des aménagements cyclables des secteurs centraux n'ont pas fourni 
suffisamment d'évidences pour dire que les deux grands types d'infrastructures sont 
différents en ce qui concerne la fréquence et la distribution des accidents. 
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Suite aux résultats des analyses précédentes, qui ne fournissent pas assez d'évidences sur 
une différence significative entre les patrons d'accidents sur les rues hébergeant les deux 
grands types d'infrastructures cyclables, nous avons procédé à une analyse exploratoire. 
Cette analyse en composantes principales a permis une réduction des variables rassemblées 
à partir des données disponibles. Cette analyse aussi a identifié les facteurs les plus 
susceptibles d'expliquer l'occurrence d'un accident impliquant les cyclistes. Les trois facteurs 
formés des neuf variables ont montré que la gestion des points de jonction, la circulation le 
long des infrastructures cyclables et l'heure de la journée où a lieu le déplacement sont les 
axes devant être considérés durant la phase de choix des corridors et de conception des 
aménagements d'infrastructures cyclables. 
5.5
 RETOUR SUR L'HYPOTHESE DE LA RECHERCHE 
Ce travail contribue à la problématique des accidents impliquant les cyclistes sur les 
infrastructures partageant la chaussée et qui ne sont pas en site propre. A cet effet, les 
données utilisées sont celles sur les accidents à Montréal, des années allant de 2003 à 2007. 
Avec les nouvelles priorités exprimées dans le plan transport de la Ville Montréal, soit de faire 
du vélo un mode de transport à part entière, cette contribution pourrait être utile à un double 
point de vue: 
1)
 Faire la lumière sur le danger ou l'exposition au risque que court un cycliste sur les 
infrastructures cyclables partageant la chaussée sans une barrière physique; 
2)
 Faciliter une promotion éclairée de l'offre cyclable. En effet, pour plus de mobilité et 
d'accessibilité cyclables aux grands générateurs de flux du centre-ville, l'une des 
solutions consiste à aménager plus de voies cyclables. Comme précisé antérieurement, 
en raison de la structure urbaine de Montréal, les solutions d'aménagement de types Il 
(bandes cyclables) et III (chaussées désignées) sont les plus appropriées. 
Les différentes parties de l'analyse n'ont pas démontré que l'amélioration de la sécurité 
routière constatée a un lien direct avec les nouveaux aménagements cyclables partageant la 
chaussée. Par contre, leur présence n'a pas contribué à une augmentation substantielle des 
accidents impliquant les cyclistes ou une plus grande insécurité routière. 
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De ce fait, les résultats des différentes analyses, centrées plus particulièrement sur les trois 
dernières des cinq années d'enregistrements pendant lesquelles ces types d'aménagements 
ont été introduits à Montréal, sont sans équivoques. Ils montrent que la fréquence et la 
sévérité des cas d'accidents enregistrés ne sont nullement plus alarmantes comparativement 
aux deux premières années. Il faut rappeler que, dans le cadre de ce travail, un niveau de 
risque élevé a été associé à une fréquence plus élevée et des taux d'accidents très graves 
en progression. 
Ces conclusions, si elles ne sont pas suffisantes pour justifier les choix d'aménagements 
cyclables et un déploiement plus massif, permettent néanmoins de croire qu'ils n'exposent 
pas les cyclistes à un danger plus grand qu'au moment où ils ne circulaient que sur le type 
d'aménagement (en site propre) expérimenté antérieurement à Montréal. Ce travail 
n'analysait pas les conditions de fonctionnalité des nouveaux aménagements cyclables et 
donc ne pourrait nullement conclure par des généralisations sur leurs modes d'opérations. 
Jusqu'ici, les analyses, en fonction de la série des données disponibles, n'appuient pas une 
plus grande dangerosité des nouveaux aménagements cyclables. Des pans d'analyses ont 
plutôt appuyé l'idée contraire, bien qu'il faille rappeler qu'on ne peut exclure la possibilité 
d'une surexposition des cas et une plus grande visibilité des incidents. 
Donc, si les cyclistes ne sont pas plus à risque depuis 2005, et que les accidents en nombre 
absolu et en gravité ont tendance à diminuer, il y a lieu de penser que toute incrimination 
pourrait être due à une mauvaise perception d'insécurité routière due à la présence des 
nouveaux aménagements. Ceci nous ramène à j'objet de ce travail de recherche, à savoir, 
est ce que les infrastructures cyclables aménagées sans une séparation en dur sur la 
chaussée constituent-elles un environnement de transport plus dangereux que les 
aménagements qui les ont précédé à Montréal? Les réponses aux différentes questions 
spécifiques aideront à se prononcer sur la question principale et finalement sur la validation 
ou pas de l'hypothèse de recherche. 
Les chiffres analysés sont plutôt en faveur d'une stabilité relative des accidents impliquant un 
cycliste et un automobiliste voire même une tendance baissière, mise à part la légère hausse 
de 2004. Une observation des faits qui est basée sur la quasi-totalité des données 
d'accidents concernant le territoire à l'étude (ceux susceptibles d'être pris en compte par un 
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rapport de police) y compris ceux ayant lieu après la mise en service des nouveaux 
aménagements. Ce qui par ricochet valide la première hypothèse, à savoir qu'on pas assez 
d'évidences pour affirmer une croissance des accidents sur les rues hébergeant les 
nouveaux aménagements cyclables. Ce constat constitue une réponse négative à la question 
sur une hausse des cas d'accidents enregistrés. 
Un phénomène à ne pas sous-estimer serait un mouvement en ciseaux où une diminution ou 
une stabilité de la fréquence et de la sévérité des cas sur les facilités de type 1 serait 
compensée par une augmentation de la fréquence et de la sévérité des cas sur les types Il et 
Il durant la même période. Par contre, les analyses de comparaison ainsi que l'ANOVA à 
deux facteurs ne fournissent pas assez d'évidences pour supporter cette affirmation. 
En mettant en perspective les résultats des analyses statistique et comparative entre les 
types d'infrastructures, les deux dernières hypothèses s'en trouvent validées. C'e~t-à-dire sur 
le même périmètre il n'y a pas une poussée subite ni de changements dans le patron des 
accidents entre les deux grands types d'aménagements cyclables. Ainsi, la réponse aux deux 
dernières questions spécifiques est négative. 
Ce qui nous amène à conclure que le.s données ne permettent p.as une réponse positive àJa 
question principale, à savoir que les nouveaux aménagements cyclables constituent un 
environnement de transport plus dangereux en se basant sur la fréquence et la gravité des 
accidents impliquant un cycliste. 
La popularité du vélo à Montréal pourrait être aussi tenir lieu d'explication d'une absence de 
montée subite des accidents sur les nouvelles infrastructures cyclables. En se référant à la 
revue de la littérature, une hausse suivie d'une baisse aurait été un cas typique et n'aurait 
pas non plus permis une réponse positive à la question principale. On aurait été dans un cas 
conjoncturel et sans effets sur le long terme. 
Premièrement, les conducteurs sont déjà habitués avec une présence sur les rues bien avant 
le début de cette expérimentation. Deuxièmement, les cyclistes avaient déjà anticipé des 
comportements appropriés pour circuler sur la chaussée avant tout aménagement de type Il 
et III. Donc. ces solutions de par le marquage apportent plus de lisibilité pour faciliter le 
partage de la chaussé sans une interface en dur entre les modes. 
123 
On ne peut aussi passer sous silence les conclusions de l'ACP, qui a tiré parmi les 
différentes variables disponibles les trois axes principaux suivants : la discontinuité des 
voies, la circulation ambiante et la temporalité des déplacements. Ces facteurs combinés 
montrent que certaines augmentations si conjuguées, rendent plus probables des accidents 
impliquant un cycliste et un automobiliste sur les rues hébergeant les facilités cyclables, sans 
pour autant pouvoir invoquer une hausse d'insécurité routière. Par exemple: un 
accroissement de l'offre de nouvelles infrastructures visant plus d'accessibilité aux grands 
générateurs du centre-ville devrait accroître le nombre de discontinuités ou de points de 
jonctions. Ce supplément d'aménagements devrait drainer un plus grand nombre de cyclistes 
sur les rues les hébergeant. Ce qui entraînerait une plus grande mixité de la circulation (vélos 
et automobilistes) aux heures de pointe et aux jours ouvrables. Mais, la bonne nouvelle reste 
quand même qu'une plus grande lisibilité devrait réduire la gravité des accidents sur ces 
nouveaux aménagements, en analysant les séries annuelles de données croisées à la 







6.1 CONTRIBUTIONS DE L'ETUDE A LA RECHERCHE 
Comme mentionné plus tôt, ce travail vise avant tout la construction de la première étape 
précédant une analyse normative. Les analyses descriptives, de distributions spatiales et 
statistiques avaient pour objectif premier de voir si les données supporteraient l'idée que les 
nouveaux aménagements semblent contribuer à une augmentation des accidents impliquant 
cyclistes et véhicules à moteur plus que ceux qui sont en site propre. Des supputations qui 
pourraient être alimentées par la peur et les inconditionnels de l'automobile. 
La peur vient du fait que plusieurs, dont certains professionnels de la santé publique, 
s'inquiètent que ces aménagements coûtent la vie à certains cyclistes. Ceux-ci estiment aussi 
que les coûts socio-économiques sont sans commune mesure avec les retombées de forme 
physique et de gains environnementaux. Il y a aussi les convaincus « du-tout-automobile » 
croyant fermement que l'implantation des facilités cyclables sur la voirie publique par des 
usagers autres que les automobilistes ne sont que nuisances. Or, le portrait qui en est résulté 
des analyses, à partir des données d'accidents disponibles, seraient plutôt d'avis que le 
niveau d'insécurité routière n'a pas augmenté s'agit-il des cyclistes à Montréal. Malgré la 
présence des infrastructures cyclables sur rue, on n'a pas assez d'évidences pour affirmer 
qu'elles ont empiré les conditions de circulation ayant prévalu antérieurement. 
Ce serait de la naïveté de croire que la présence de ces nouveaux aménagements aurait 
éradiqué les accidents des cyclistes, car toutes les études sont d'avis que les accidents sont 
la résultante de l'exposition aux risques. Une des composantes de l'exposition aux risques 
est le nombre de cyclistes et d'autos le long d'un trajet cycliste, et toute augmentation de 
cyclistes entraînerait donc une augmentation du nombre d'accidents. 
Le portrait retracé dans ce travail indique une réduction de la fréquence et aussi de la 
sévérité des accidents durant les deux dernières années des données enregistrées. Si les 
aménagements cyclables ne peuvent être comptés comme cause de ce fait, il faut tout de 
même noter qu'ils n'ont pas inversé la tendance à la baisse observée depuis leur mise en 
service. 
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Un autre constat tout aussi important se trouve dans l'analyse spatiale, montrant que 81 % 
des accidents sont localisés aux environs immédiats des intersections (entre 0 et 10 mètres), 
et sont confinés majoritairement à l'intérieur de quelques arrondissements. Ce fait demeure 
constant durant les cinq années et la visualisation spatiale des lieux d'impacts montre que les 
rues n'hébergeant pas des nouvelles infrastructures cyclables n'en sont pas exemptes. D'où 
la nécessité d'y accorder de nouvelles recherche sur la problématique du traitement des 
points de conflits aux discontinuités quand il y a flux cycliste autorisé. 
6.2 PISTE DE RECHERCHE ULTERIEURE ET THEMES A ABORDER 
La fin du paragraphe précédent est une bonne indication de pistes de recherche 
intéressantes pour faire suite à ce travail. En effet, la série des données disponibles ne 
montrent pas de perturbations majeures depuis l'aménagement des nouvelles infrastructures 
cyclables, mais le nombre d'accidents aux intersections reste tout de même assez alarmant. 
Une telle concentration d'accidents pourrait être symptomatique d'une brèche sécuritaire? Si 
c'est le cas, quels sont les facteurs explicatifs? 
Donc, de nouvelles études seraient nécessaires pour identifier les causes de ce fait et, ainsi, 
apporter des correctifs. La recherche pourrait être centrée pius sur les données de site, le 
mode de gestion, la visibilité aux intersections, les mouvements durant les accidents, les 
variables comportementales, etc. 
Il ne faut pas croire que les solutions liées à la conception des aménagements sont 
omnipotents. Car, les aménagements cyclables, la signalisation et le marquage routier sont 
susceptibles de remédier aux défaillances structurales. Par contre, elles sont moins adaptées 
à forcer un changement comportemental. D'autres mesures, telles le renforcement et 
l'application du code de la route et les mesures coercitives obligeant les usagers à adopter 
des habitudes sécuritaires, sont plus appropriées afin de modifier les comportements. 
Les données montrent aussi que le phénomène n'est pas étranger aux rues hébergeant les 
nouvelles infrastructures cyclables. Il devient très intéressant de procéder à des études au 
niveau des intersections et des discontinuités joignant les tronçons afin de contribuer à une 
plus grande amélioration de la sécurité routière. Ainsi, les aménagements existants 
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permettraient une bonne comparaison entre le niveau de sécurité selon le mode de gestion 
des intersections. 
Une autre piste de recherches, tout aussi intéressante, est le niveau d'achalandage induit par 
les nouvelles infrastructures cyclables à même la chaussée. En se fiant aux chiffres des 
enquêtes 0-0, il Y a regain d'intérêt pour ce mode de déplacements au Québec et plus 
particulièrement à Montréal. Une augmentation du nombre de cyclistes sur les routes signifie 
aussi une plus grande exposition aux risques. Ce fait pourrait-il être conjugué simultanément 
au déclin du nombre d'accidents tout aussi bien de leurs gravités? 
Autant de pistes de recherches qu'il serait possible de conduire si les données pour les 
mener devenaient disponibles. La section qui suit se consacre à identifier les informations 
nécessaires à de telles fins. 
6.3 DONNEES NECESSAIRES AUX FUTURES RECHERCHES 
Les données fournies ont permis de dresser un portrait de la situation de la sécurité routière 
actuelle du vélo à Montréal à partir des données d'accidents de la police. Pour mener à bien 
ces recherches, une série de données plus longues ou même plus poussées serait 
nécessaire afin de confirmer les tendances. Un accès plus large à la base de données est 
aussi une condition requise, ainsi qu'aux formulaires des constats de police. Ces informations 
additionnelles permettront de déterminer les causes associées aux accidents et une plus 
grande compréhension des effets de l'aménagement urbain et du comportement des 
usagers. Les données sur les conditions de circulation ayant prévalu au moment de 
l'accident, les ambiances, l'environnement routier et les usages de sol riverains sont autant 
d'informations qui ont été identifièes dans la revue de littérature comme pouvant influencer 
l'exposition au risque. La disposition de données capables d'opérationnaliser ces variables 
ouvrirait de nouvelles avenues à la compréhension de cette dimension de la problématique 
de la sécurité des infrastructures aménagées sur la chaussée. 
Une première étape serait de classifier les intersections, afin d'identifier les plus dangereuses 
en fonction de la fréquence des accidents et d'autres indicateurs de circulation sur la 
dangerosité. Elles pourraient faire l'objet d'observations particulières pour déceler les facteurs 
non locaux. Les spécificités propres à un carrefour sont moins importantes et pourraient être 
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corngees sitôt identifiées. Alors, les études se porteraient principalement à isoler les 
caractéristiques qui ne sont pas inhérentes au site et susceptibles d'être observées ailleurs. 
Si leurs influences peuvent être démontrées sur le nombre d'accidents, de probables 
traitements pourraient être prévus afin de réduire le niveau de risque associé à ces points 
incontournables de la voirie publique. Une bonne base de comparaison existe déjà à partir 
des intersections faisant partie des aménagements actuels. Si la différence n'est pas 
statistiquement significative, la collecte de données peut se concentrer sur elles tout aussi 
bien que sur les éventuelles interventions correctives. Ensuite, il ne resterait qu'à mener une 
réévaluation avant et après, afin de conclure à l'efficacité du traitement ou de procéder à des 
révisons. 
6.4 APPLICATIONS 
Les contraintes imposées par les données rendues disponibles ne permettent pas une 
contribution au-delà de l'absence d'évidence que les nouveaux aménagements cyclables ne 
contribuent pas plus que les précédents au bilan des accidents cyclistes observés. Ce 
constat est basé sur la baisse enregistrée dans les statistiques en plus d'une tendance au 
déclin des accidents impliquant les cycUstes. Les informations signifient bel et bien que leurs ­
impacts sur la sécurité routière ne sont pas plus différents qu'antérieurement. Les données 
colligées sur les accidents recensés et localisés spatialement apportent plus de clarté aux 
discussions que des prévisions. Les résultats des analyses peuvent, au besoin, appuyer une 
campagne d'informations et de sensibilisation sur la dangerosité des nouvelles infrastructures 
cyclables. 
De plus, ce travail de recherche permet de révéler certains points critiques sur lesquels il 
faudrait mettre plus d'emphase, par exemple les intersections et les arrondissements à fort 
potentiel d'attraction de mobilité active. L'analyse factorielle et la réduction de variables ont 
permis d'identifier 3 axes qui peuvent guider, en présence d'alternatives, le choix de sites ou 
de corridors pour un aménagement cyclable. D'où les recommandations pour de nouvelles 
études plus ciblées afin de réduire le nombre d'accidents au fil des a IS, même ave une 




Ce travail de recherche se termine l'année même où l'Organisation des Nations Unies (ONU) 
se trouve incapable d'amener les acteurs sociaux, politiques et économiques réunis à 
Copenhague à un compromis sur un accord devant remplacer le protocole de Kyoto. Face à 
des situations où les États sont incapables de faire bouger les choses, les initiatives de la 
ville de Montréal pour une gestion optimale des déplacements, en faisant plus de place à une 
mobilité durable sont encourageantes. En effet, il devient de plus en plus prévisible que dans 
un avenir proche, le principal combat des sociétés industrialisées ou non sera celui visant à 
contrer les changements climatiques et ce, par une réduction de l'impact de l'humanité sur 
l'environnement. 
Or, vu la part du transport dans les émissions de GES, toute réduction associée à ce secteur 
d'activités ainsi qu'aux secteurs connexes devrait être bienvenue. Les réticences actuelles 
aux solutions très novatrices en transport s'expliquent par les craintes de porter atteinte à la 
croissance économique et une réduction de la mobilité sans de réelles compensations 
sociales et environnementales. C'est à ce niveau que le transport actif fait la différence, 
puisqu'il permet d'atteindre des cibles ambitieuses sans pour autant affecter la mobilité des 
personnes. Le vélo a bien démontré qu'il peut être une option compétitive à l'automobile en 
milieu urbain très dense pour des déplacements de courte distance (moins de 5 km). 
En dépit des bénéfices de santé publique pour les usagers du vélo, ce mode de transport 
soulève bien souvent des inquiétudes de sécurité routière. Ces dernières sont généralement 
les suivantes: une mobilité et une accessibilité limitées; le niveau de risque inacceptable 
auquel fait face l'usager, et non des moindres, l'insécurité routière potentiellement induite par 
leur intégration à la circulation, etc. Ce travail de recherche a tenté de démontrer qu'à la 
lecture des statistiques de cinq années d'accidents routiers à Montréal impliquant un vélo 
comme deuxième véhicule, malgré les limitations indiquées, que la dangerosité n'est pas 
différente de ce qui prévalait avant l'implantation de ces aménagements. Sans minimiser une 
moyenne de plus ou moins mille blessés annuellement sur les cinq années, on ne pourrait 
parler d'impacts négatifs des nouveaux aménagements cyclables. 
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Les différentes analyses de ce travail, juxtaposées à la structure urbaine de Montréal, 
semblent supporter les solutions d'aménagements adoptées par les autorités montréalaises 
pour plus de mobilité et d'accessibilité. Elles sont adéquates et promptes à faciliter de tels 
objectifs. Cette structure urbaine compacte, dense et déjà consolidée ne laisse pas trop 
d'espaces disponibles pour les solutions départageant cyclistes et automobilistes. Ainsi, la 
bande cyclable et la chaussée désignée roulant dans la même direction que le trafic ambiant 
se révèlent les plus aptes à garantir des conditions optimales d'accessibilité et de mobilité vu 
la structure urbaine de Montréal. 
Pour aborder la dimension sécuritaire des inquiétudes du public, les statistiques officielles et 
les données d'analyses (données de la SAAQ mises à jour par la Ville de Montréal) qui, 
somme toute sont un échantillon représentatif des accidents impliquant vélos et automobiles, 
montrent bien à Montréal une stabilité et même une tendance à la baisse des fréquences et 
de la gravité des accidents. Ce travail n'avait pas le but de trouver les évidences nécessaires 
pour associer cette tendance aux aménagements de types Il et III. Les interprétations les 
plus significatives des différentes analyses des données ne peuvent en fonction de la série 
des données disponibles supporter que les nouvelles infrastructures cyclables induisent un 
niveau de risque plus é.levé pour les usagers de la route. 
Les analyses ont conclu aussi à une amélioration du bilan des accidents au fil des années, 
hormis l'année 2004 qui semble être particulière. Comme mentionné ci avant, les nouveaux 
aménagements cyclables ne peuvent être tenus pour responsables de ce fait, et ils ne 
peuvent non plus être accusés d'avoir augmenté le niveau de risques. Donc, le nombre 
d'accidents enregistrés durant les cinq années de données disponibles semble plus lié à un 
effet vélo à Montréal. Plus il y a de cyclistes et de voitures sur les routes, plus élevé sera le 
risque d'accidents. 
Pour terminer, il faudrait préciser que toute généralisation est belle et bien exclue à ce stade­
ci des analyses à partir des données disponibles. Les conclusions basées sur ces chiffres ne 
reflètent que la réalité ayant prévalu durant cette période à Montréal. Un fait à souligner e t 
que les bilans routiers sur les chiffres de 2008 et de 2009 du portrait global de la sécurité 
routière au Québec ne semblent pas indiquer un fléchissement ou une inversion dans la 
tendance amorcée depuis les deux dernières années de la série des données. 
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Analyse de variance : deux facteurs avec répétition d'expérience 
RAPPORT DÉTAILLÉ BI. Graves BI. Légéres Dom. Matériels Total 
Type 1 
Nombre d'échantillons 3 3 3 9 
Somme 7 142 36 185 
Moyenne 2 47 12 21 
Variance 2 2 16 426 
Type Il et III 
Nombre d'échantillons 3 3 3 9 
Somme 6 65 35 106 
Moyenne 2 22 12 12 
Variance 7 225 86 152 
Total 
Nombre d'échantillons 6 6 6 
Somme 13 207 71 
Moyenne 2.16666667 34.5 11 .83333333 
Variance 3.76666667 288.7 40.96666667 
ANALYSE DE VARIANCE 
Somme des Degré de Moyenne des 
Source des variations carrés liberté carrés F Probabilité Valeur critique pour F 
Echantillon 346722222 1. 346.7222222 613064833 0.029170324 4.747225336 
Colonnes 330533333 2 1652666667 292220039 2.44356 E·05 3.885293835 
Interaction 641777778 2 320.8888889 5.67387033 0018433946 3.885293835 
A l'intérieur du groupe 678.666667 12 56.55555556 
Total 49725 17 
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ANALYSE EN COMPOSANTES PRINCIPALES 
Factor Analysis 
Descriptive Statistics 
Mean Std. Deviation Analysis N 
ProxUnter 1,0781 ,11661 80 
Inter_Gest 1,1625 ,11999 80 
Sens_Circul 1,1406 ,12480 80 
Offre_Long 2,1326 ,36483 80 
Heure 1,2656 ,21912 80 
Jour_Sem 1,0406 ,09281 80 
Correlation Matrix 
ProxUnter Inter_Gest Sens_Circul Offre_Long Heure Jour Sem 
Correlation ProxUnter 1,000 ,495 ,105 ,105 ,106 ,069 
Inter_Gest ,495 1,000 -,013 -,321 -,098 -,103 
Sens_Circul ,105 -,013 1,000 ,578 -,168 ,115 
Offre_Long ,105 -,321 ,578 1,000 -,196 -,038 
Heure ,106 -,098 -,168 -,196 1,000 ,202 
Jour_Sem ,069 -,103 ,115 -,038 ,202 1,000 
Sig. (1-tailed) ProxU nter ,000 ,176 ,176 ,174 ,273 
Inter_Gest ,000 ,454 ,002 ,194 ,182 
Sens_Circul ,176 ,454 ,000 ,068 ,154 
Offre_Long ,176 ,002 ,000 ,041 ,370 
Heure ,174 ,194 ,068 ,041 ,036 




ProxUnter 1,000 ,793 
Inter_Gest 1,000 ,845 
Sens_Circul 1,000 ,754 
Offre_Long 1,000 ,808 
Heure 1,000 ,635 
Jour_Sem 1,000 ,637 
Extraction Method: Pnnclpal 
Component Analysis. 
Total Variance Explained 
Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared 
Corn Initial Eigenvalues Loadings Loadings 
pone % of Cumulative % of Cumulative % of Cumulative 
nt Total Variance % Total Variance % Total Variance % 
1 1,732 28,869 28,869 1,732 28,869 28,869 1,701 28,346 28,346 
2 1,498 24,972 53,840 1,498 24,972 53,840 1,516 25,268 53,614 
3 1,241 20,689 74,529 1,241 20,689 74,529 1,255 20,915 74,529 
4 ,789 13,155 87,685 
5 ,517 8,619 96,303 
6 ,222 3,697 100,000 

















Extraction Method: Principal Component 
Analysis. 
a. 3 components extracted. 
Component Transformation Matrix 
Comp 
onent 1 2 3 
1 ,948 -,282 -,149 
2 ,269 ,958 -,102 
3 ,172 ,056 ,984 
Extraction Method: Principal 
Component Analysis. 
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ANNEXE B - STRUCTURE DE LA BASE DE DONI\JEE RELATIONI\JELLE 
Les informations sont enregistrées suivant une architecture relationnelle et utilisent le logiciel 
de gestion de base de données MS Access. La table centrale contient une clé primaire 
(NO_EVNMT). Le lien relationnel entre les différentes entités se fonde sur cet identifiant (la 
clé primaire) afin de faciliter les requêtes aux données. En annexe, on peut voir la structure 
de cette base de données gérée suivant un modèle relationnel montrant les entités 
suivantes: les tables et les liens relationnels. 
Les différentes tables stockent les informations sur les personnes impliquées, la localisation, 
le type d'accidents, les mouvements et les circonstances ayant conduit à cet accident en plus 
des codes sur la représentation graphique sur les directions des véhicules impliqués et le 
positionnement de l'impact résultant de la collision. 
Les données sur l'identité (nom, prénom, numéro d'identification) des individus sont 
encryptées et ne sont pas accessibles sans une autorisation spéciale. Donc, une protection 
automatique de la vie privée est enchâssée dans la structure des données par cette 
procédure d'encryptions. Les statistiques sur l'âge et autres variables qualitatives sont 
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